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... Wypadki przy pracy i choroby zawodowe są marnotrawstwem sił 
produkcyjnych kraju i krzywdą społeczną, zwalczać je więc należy zarów- 
no z punktu widzenia gospodarczego jak i socjalnego. A zwalczać je moż- 
na skutecznie tylko w drodze zorganizowanej i systematycznej akcji bez- 
pieczeństwa pracy. 

Podstawą produkcji jest i pozostanie człowiek. Prawda ta powinna być 
punktem wyjścia zainteresowań akcją bezpieczeństwa pracy ze strony or- 
ganizatorów przemysłu, którzy odbudowują nasz kraj dla tych, którzy 
w ciężkim trudzie odbudowy biorą bezpośredni udział, dla ludzi pracy. 


(z artykułu Wiceministra Przemysłu i Handlu E. Szyra, zamieszczonego 
w -szym numerze miesięcznika „Bezpieczeństwo i Higiena Pracy“ — 
wydawnictwo Instytutu Naukowego Organizacji i Kierownictwa, Oddział 
w Warszawie, ul. Niemcewicza 9 m. 12). 
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Komitet redakcyjny podkreśla, że „Przegląd Komunikacyjny“, wydawany przez Ministerstwo Komuni- 
kacji, nie jest w ścisłym znaczeniu słowa czasopismem urzędowym. W związku z tym treści artykułów 


nie należy uważać za opinię tego Ministerstwa. 


a W e RE 


Bohdan Cywiński 


Zagadnienia gospodarki kolejowej ox ssm 


3. Elastyczność gospodarki finansowej. 

Koszt własny przewozów — oparty na kosztach 
Sksploatacji, oczyszczonych od- koniunkturalnych 
podwyżek i obniżek kosztów utrzymania kolel — 
nie ulega tym czarodziejskim skokom, do jakich pro- 


Wadzi polityka zaciskania lub popuszczania pasa. Na-- 


„es wahania w kosztach przewozu, powstające 
Ą gruncie zmian w ilości przewozów, Są bardzo TOZ- 
poa nieprzyjemne i zasługują na największą 
A =: przedsiębiorstwo przemysłowe jest nieczyn- 
vi nie produkuje, wówczas nie ma ono również 
„A „Ek dochodów. Nie może jednak uniknąć 
fr» ~ ich rozchodów. Musi umarzać starzejące Się 
ii E ERA musi je dozorować, ubezpieczać, a także 
Dnie 4 aby nie straciły szybko „swej wartości 
Ponos egły w przyśpieszonym tempie zniszczeniu. 
opłaca ono koszty procentowania swych zobowiązań, 
Ea. niektóre podatki. Wreszcie, jeżeli nie chee lub 
rosić 4 wyrzec się wznowienia produkcji, musi po- 
trac; naczne wydatki pogotowia, opłacać admini- 
Jẹ i część załogi, pokrywać liczne inne koszty. 


Wobec braku dochodów, wszystkie te rozchody 
stanowią w pełnej swej wysokości stratę przedsię- 
biorstwa i szybko prowadzą nawet bogatą jednostkę 
do wyczerpania finansowego. . 

Koleje mają wielki majątek nieruchomy i tabor, 
których umorzenie pochłania znaczne sumy; ich ma- 
jątek — rozrzucony na ogromnej przestrzeni — wy- 
maga kosztownej ochrony; mają one mnóstwo obiek- 
tów, które muszą być utrzymywane i odnawiane na- 
wet przy zupełnym wstrzymaniu ruchu; mają wielo- 
milionowe zobowiązania, wreszcie niosą uciążliwy 
obowiązek wysokiego pogotowia do wznowienia i po- 
większenia przewozów prawie bez ograniczeń. Dzięki 
tym wyjątkowym warunkom rozchody unieruchomio- 
nych (ałbo prawie nieczynnych) kolei są w porówna- 
niu z innymi nieczynnymi przedsiębiorstwami szczegól- 
nie wysokie. 

Rozchody unieruchomionego przedsiębiorstwa, 
które po uuchomieniu teoretycznie nie zależą od 
stopnia jego zatrudnienia, nazywamy  rozchodami 
stałymi, niezależnymi od produkcji; w przypadku ko- 
lei — rozchodami niezależnymi od przewozów. 
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Rozchody stałe padają ciężkim brzemieniem na 
każdą wyprodukowaną jednostkę budzącego się do 
pracy przedsiębiorstwa, zaś następnie — ze wzro- 
stem produkcji — rozkładają się na coraz większą 
ilość jednostek, stają się dia każdej z nich coraz 'to 
mnieszym ciężarem. 

Rozchody niezależne od produkcji są jako całość 
stałe, jako składnik kosztu wyprodukowanej jednost- 
ki są zmienne, odwrotnie proporcjonalne do pro- 
dukcji. 

Z chwilą uruchomienia przedsiębiorstwa i rozpo- 
częcia produkcji rozchody stałe musimy uzupełniać 
dalszym nakładem środków, na nabycie surowców, na 
robkociznę wraz ze świadczeniami społecznymi, na na- 
pęd, na znacznie zwiększone koszty obsługi i utrzy- 
mania i t.d. 

Powstają rozchody zależne od produkcji; w kolej- 
nictwie — zależne od ruchu lub, ściślej mówiąc, od 
przewozów. 

Rozchody te — jako całość — są zmienne, ale ja- 
ko składnik kosztu wyprodukowanej jednostki mają 
stałą albo prawie stałą wysokość. 

Stałym rozchodom odpowiada przy wahaniach 
produkcji zmienna część kosztu; zmiennym rozcho- 
dom — stała część kosztu. 

Rozchodom zmiennym towarzyszą dochody, które 
z produkcji, a raczej z jej zbytu płyną. Stąd są te roz- 
chody dla przedsiębiorstwa znośniejsze, mniej groźne 
finansowo. 

Dochody są z reguły większe od rozchodów 
zmiennych; dzięki temu — ze wzrostem produkcji — 
straty uruchomionego przedsiębiorstwa zmniejszają 
się, w pewnym momencie przemieniają się w zyski, 
które następnie rosną. 

W czynnym przedsiębiorstwie widzimy mało roz- 
chodów zupełnie niezależnych od pracy, niewiele zaś 
ściśle proporcjonalnych do produkcji; pozostałe rosną 
wolniej niż produkcja. Wreszcie do wyjątku należą 
rozchody, rosnące szybciej od niej, obserwowane cza- 
sem w przedsiębiorstwach przeciążonych pracą. 

W miarę wzrostu produkcji i zbytu rosną propor- 
cjonalnie dochody przedsiębiorstwa, wzrastają bar- 
dzo powoli rozchody uważane za stałe, rosną prawie 
proporcjonalnie rozchody, które zaliczamy do zmien- 
nych. Jeżeli cena, po której zbywamy produkcję, 
nie ulega zmianie; jeżeli koszt produkowanej jed- 
nostki zmniejsza się dzięki malejącemu obciążeniu — 
głównie rozchodami stałymi, a częściowo i zmienny- 
mi — to rośnie zysk na każdej zbywanej jednostce. 

Skoro zaś zbywamy tych jednostek więcej, wy- 
grywamy podwójnie: i na wysokości zysku jednost- 
kowego, i na ilości jednostek, skąd wynika pierwszo- 
rzędne znaczenie dużych obrotów przedsiębjorstwa. 
Znaczenie to przejawia się najbardziej w przedsię- 
biorstwach o dużych rozchodach stałych, a do nich 
należą szczególnie koleje. 

Przy spadku produkcji odbywa się również szybki 
— tym razem bolesny — proces malejących zysków, 
przechodzących następnie w straty. 

Poza usilnym dążeniem do utrzymania wyso- 
kiego poziomu produkcji, które to dążenie musi być 
naczelnym zadaniem kierownictwa przedsiębiorstwa, 
oraz poza ogólnym obowiązkiem oszczędności we 
wszystkich rozchodach, powinno ono dążyć do tego, 
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aby jak największa część rozchodów naginała się do 
pracy, jak najmniejsza część była sztywna. 

Praktyka uczy, że przy zmniejszaniu się pracy 
wszystkie rozchody zdradzają tendencję do usziyw- 
niania się — zachowanie swego dawnego poziomu. 
Przy wzroście produkcji łatwo przejawia się dążenie 
do wzrostu nawet tych rozchodów, które by mogły 
pczostać bez zmiany. 

Pod biernym, nieudolnym zarządem wszystkie 
rozchody są stałe przy zmniejszaniu się produkcji 
wszystkie są zmienne, kiedy produkcja rośnie. 

Pod kierownictwem fachowym, czujnym i ener- 
gicznym nie ma prawie rozchodów stałych, kiedy pro- 
dukcja się zmniejsza, jak również nie ma rozchodów 
proporcjonalnych, ktdy produkcja wzrasta. 

Zarząd, któremu przydzielamy środki niezależnie 
od produkcji, będzie zawsze skłonny do bierności. 
Gdybyśmy mogli oddać mu produkcję w akord, za- 
rząd byłby najczujniejszy. 

Właściwe rozwiązanie leży pośrodku: należy usta- 
nawiać niezbędne minimum kredytów stałych, możli- 
wie zaś jaknajwięcej zmiennych. 

Im większe są rozchody stałe przedsiębiorstwa, 
im większym ulega ono wahaniom w produkcji, im 
wyższy stan pogotowia musi ono utrzymywać, tym 
trudniejsze jest zadanie zarządu, tym bardziej trzeba 
pobudzać jego czujność, tym skrzętniej oddzielać 
w każdej pozycji rozchodów element stały od elemen- 
tu zmiennego. Zasada ta powinnaby mieć w gospo” 
darce kolejowej tym większe zastosowanie, że napo- 
tykamy w niej wszystkie trzy powyższe warunki 
w wyjątkowo wysokim stopniu; wysoki procent roz- 
chodów stałych, wielkie wahania w produkcji i ko- 
nieczność dużego pogotowia. 

W finansach kolejowych, wyrosłych — jak u mas 
— na gruncie kameralistyki, która jest rachunkowo* 
ścią urzędów — jednostek o stałej pracy — nie ma 
kredytów zmiennych; wszystkie są obliczane, za- 
twierdzane i przyznawane jako stałe. 

O produkcji — o zamierzonych przewozach — 
wspomina się raz do roku, przy preliminowaniu bud- 
żetu. Korzysta się z jej wysokości wadliwie, bo się 
nie wiąże dokładnie produkcji z czynnościami pro* 
dukcyjnymi — nie wiąże się przewozów z ruchem. 

Następnie zapomina się o produkcji i przydziela 
środki, jako kredyty stałe. Czynniki decydujące o przy” 
dziale kredytów, skłonne są raczej opierać je na sta- 
tystyce rozchodów lat ubiegłych niż na rozważaniac 
nad przewidywaną pracą. Od chwili sporządzenia 


. budżetu do jego wykonania upływa dużo czasu i du- 


żo się zmienia w kolejowej produkcji — w przewo” 
zach. 

Skutkiem tego „środki są przydzielane w oparciu 
na fikcyjnej pracy, albo w ogóle z jej pominięciem; 
nie wszystkie przewidywania w ciągu roku się spraw” 
dzają i w pracy kolei zachodzą poważne zmiany, któ: 
rych rozpiętość jest w oddzielnych komórkach siec 
znacznie większa niż w jej całości. 

Jeżeli obciążenie komórki służbowej wzrasta: 
powstają trudności z wykonaniem pracy, brak nie- 
zbędnych środków, targi o przyznanie dodatkowych 
kredytów i etatów, których wysokość niełatwo uza- 
sadnić. Zapadają rozstrzygnięcia przypadkowe, nie 
zawsze trafne. t 

Kiedy — przeciwnie — praca się zmniejsza, kie” 
rownictwo miejscowe nie śpieszy z reakcją na osła” 


yO 
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bienie tętna; jest ono zadowolone, że może gospoda- 
rować z mniejszym napięciem sił i czujności. Świa- 
domość zaszłej zmiany powoli dochodzi do czynni- 
ków, które za oszczędną gospodarkę wietkich obiek- 
tów powinny ponosić odpowiedzialność. Ich zarządze- 
nia są spóźnione, a tymczasem środki personalne, 


"materiałowe i pieniężne są rozchodowane w nad-. 


miernych ilościach, a każdy dzień pociąga za sobą 
znaczne i bezpowrotne straty. 

I w jednym i w drugim przypadku wyniki podob- 
A gospodarki są fatalne i dla przedsiębiorstwa szko- 

iwe. 

Od wielu lat nieustannie słyszeliśmy wołanie o Te- 
formę gospodarki kredytowej, o zmianę formy bu- 
dżetu. Od dawna byty proponowane środki ku temu 
— proste i naturalne — nic jednak nie potrafiło na- 
ruszyć ospałej bierności czynników, rozstrzygających 
w sprawach finansowych. Budżet był w dalszym cią- 
gu sztywny, jak psychika starego biurokraty. 

Przeciwstawię jej w następującym skrócie punkt 
Widzenia przedsiębiorcy, który jest świadomy odpo- 
wiedzialności za finansowe wyniki swej pracy. 

l. Za podstawę planu gospodarki finansowej 
(budżetu) należy brać przewidywania o przyszłych 


przewozach. Przewidywania te powinny być uzasad-. 


n'one handlowo i opierać się na dobrej wierze. Wszel- 
ka dowolność musi być wykluczona, a zwłaszcza 
Świadome fałszowanie głównych założeń, na których 
opiera się plan gospodarki. 

2. Wychodząc z przewidywań o ilości przewozów, 
należy również fachowo i sumiennie obliczyć przy- 
puszczalne dochody kolei, a także powiązać — w spo- 
sób, usprawiedliwiony danymi statystyki oraz skon- 
trolowany rozważaniami technicznymi — przewidy- 
Wane przewozy z potrzebną do ich wykonania pracą 
wszystkich gałęzi kolejowej służby. 

3. Wszystkie pozycje budżetu rozchodów należy 
w ten lub inny sposób — bezpośredni lub pośredni — 
Oprzeć na przewidywanej pracy kolei, a więc przez to 
Samo na przewozach, osiągając Ścisły związek po- 
między dochodami i rozchodami. 

4. W każdej pozycji budżetu należy przewidzieć 
Stałą część kredytu, niezależną od przewozów i pra- 
ty, oraz część zmienną, zależną od przewozów. | 

5. W granicach możliwych odchyleń od przew- 
dywanych przewozów należy godzić się z założeniem 
Proporcjonalności pomiędzy przewozami i zmienną 
częścią kredytu, którego wysokość otrzymuje w ten 
Sposób wzór: 


kios AX 
gdzie k kredyt, s — jego część stała; x — wielkość 
Przewozów; a — stały spółczynnik, różny dla róż- 


nych pozycyj budżetu; w pozycjach, przyjmowanych 

Za zupełnie niezależne od przewozów a = 0 

+ 6. Aby zamknąć budżet pełną sumą _ pieniężną, 

k Stawia się zamiast x wysokość przewozów, przyję” 

A za podstawę budżetu, jednak i zarząd kolejowy, 

ON podległe organy są obowiązane i uprawnione 

lowąć się przede wszystkim wzorem k = s Tax 
opierać się na wiążących je spółczynnikach s i a, 

| zas gdy suma k „zamykająca pozycję budżetu, 
a znaczenie tylko orientacyjne. - 

7. W razie odchylenia się przewozów od przewi- 


Szianej normy w tę lub inną stronę, budżet obowiązu- 
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je i uprawnia do- odpowiednich zmian w pieniężnej 
wartości kredytów. 

8. Przy obliczaniu kosztów własnych przewozów 
należy rozróżniać i wykazywać oddzielnie składnik 
stały kosztu, stanowiący odpowiednik zmiennej czę- 
ści rozchodu, oraz składnik zmienny, stanowiący ilo- 
raz stałych rozchodów przez rzeczywistą ilość wyko- 
nanych przewozów. 


4. Koteje a skarb państwa. Statut finansowy. 


Koleje państwowe stanowią własność państwa 
i obsługują pierwszorzędnej wagi interesy państwo- 
we i społeczne. Podlegają one przede wszystkim nad- 
zorowi tego organu państwa, któremu sprawy ko- 
munikacji są powierzone. Mają one dużą styczność 
z pozostałymi resortami, a jako przedsiębiorstwo fi- 
nansowane przez państwo muszą pracować w Tą- 
mach ogóinego programu gospodarczego państwa 
oraz stosować się do planów głównego referenta 
i wykonawcy tego programu — Ministerstwa Skarbu. 

Stąd pochodzi i na tym się opiera specjalna rola 
Skarbu, który — poza Ministerstwem Komunikacji 
i może na równi z Ministerstwem Obrony Narodo- 
wej — jest przebiegiem pracy kotei państwowych 
szczególnie zainteresowany, z tą różnicą, że obcho- 
dzi go nie sprawność ogólna albo techniczna kolei, 
lecz sprawność finansowa gospodarki kolejowej. 

Ministerstwo Skarbu powinno dbać, aby powie- 
rzony zarządowi kolejowemu majątek państwowy 
był troskliwie zachowywany i pomnażany, aby przy- 
nosił finansom państwa jak największe korzyści, a w 
szczególności, aby zarząd kolejowy wykonywał ściśie 
swój własny plan finansowo-gospodarczy, zatwier- 
dzony przez właściwe władze, wreszcie, aby spełniał 
te zadania bez nadmiernego obciążania narodowego 
życia gospodarczego, z którego państwo czerpie 
środki na zaspokojenie swoich wszystkich potrzeb. 

Używając terminologii fachowej, rzec można, że 
Ministerstwo Skarbu przestrzegać powinno: 

l) aby kapitały własne kolei państwowych, lub — 
co na jedno wychodzi — kapitały państwowe, uloko- 
wane w kolejach, były inwestowane celowo i osz- 
czędnie; 

2) aby przelew zarządu kolejowego do Skarbu 
z tytułu eksploatacji kolei był jak największy, a jed- 
nocześnie, 

3) aby stosunek rozchodów do dochodów eksploa- 
tacyjnych, zwany spółczynnikiem eksploatacji, był 
(jak najmniejszy. : 

Jeżeli pomiędzy tymi trzema wymaganiami pow- 
staje czasem sprzeczność, wówczas Ministerstwo 
Skarbu powinno rozważyć i postanowić, które z nich 
ma otrzymać pierwszeństwo. Zarząd zaś kolejowy 
oraz Ministerstwo Komunikacji powinny zagadnienie 
rzetelnie i wyczerpująco opracować, bronić stanow- 
czo słuszności swoich poglądów i wniosków, a do 
ostatecznych wytycznych bądź Ministerstwa Skarbu, 
bądź jeszcze wyższych instancyj państwowych su- 
miennie się zastosować. 

Skarb, jako mandatariusz właściciela kolei pań- 
stwowych, ma prawo kontroli finansowej gospodarki 
kolejowej, nie powinien jednak zapominać, że racjo- 
nalne granice kontroli leżą tam, gdzie nadmiar kon- 
troli przynosi więcej szkody niż korzyści. 
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Zarząd kolejowy powinien cieszyć się takim zau- 
faniem i posiadać takie uprawnienia, aby w ramach 
niezbędnej i rozumnej kontroli mógł z wystarczającą 
samodzielnością prowadzić swą gospodarkę. Krępują- 
cy go nadmiar kontroli może być tak szkodliwy, że 
lepiej zmienić zarząd, zastępując go godniejszym 
zaufania, niż ograniczać uprawnienia. 

Jak już o tym mówiłem wyżej i jak do tego po- 
wrócę dalej, przywiązuję szczególną wagę do dzia- 
łalności rady nadzorczej kolei państwowych, w któ- 
rej wszystkie prawie resorty byłyby reprezentowa- 
ne, zaś Ministerstwo Skarbu powinno uzyskać poło- 
żenie uprzywilejowane. 

Oprócz tego Ministerstwo Skarbu jest koreferen- 
tem budżetu i sprawozdania kolei państwowych 
w części eksploatacyjnej i inwestycyjnej oraz wszel- 
kich wniosków na zmiany w taryfach, badź w Radzie 
Ministrów, bądź w Izbie Ustawodawczej. 

Są to uprawnienia, idące bardzo daleko, zupełnie 
wystarczające do zabezpieczenia interesów skarbu 


państwa. Pozostaje życzyć, aby rzecznicy skarbu 
chcieli i potrafili przy wykonaniu swych uprawnień 
wykazać większą znajomość spraw kolejowych, 


mniej zaś formalizmu i drobiazgowości, niż to miało 
miejsce przed wojną. 

Skarb państwa jest uprawniony do korzystania 
z nadwyżek gospodarki kolejowej według swoich pla- 
nów, na cele ogólno-państwowe; ma on znaczny 
wpływ na ustanowienie hierarchii tych celów. Rzeczą 
zarządu kolejowego jest obrona słusznych interesów 
kolei, które są przeważnie zbieżne z interesami 
skarbu. 

Nie mówiąc już o obronie niezbędnych do prawi- 
dłowej eksploatacji kredytów, zarząd musi z wielkim 
naciskiem obstawać przy kredytach na nakłady ren- 
towne i szybko amortyzujące się; nie ma on również 
prawa dopuszczać do dewastacji mienia kolejowego 
oraz powinien starać się o rozwój aparatu kolejowe- 
go odpowiednio do stawianych mu zadań przewozo- 
wych, powinien starać się.o utrzymanie i podniesie- 
nie atrakcyjności transportu kolejowego. 


Nie może on dopuszczać do nadmiernych oszczęd- 
ności personalnych, połączonych z wydatnym obniże- 
niem stopy życiowej pracowników, z ich paupery- 
zacją, która jest zwykle połączona z niewspółmier- 
nie głębszym uszczerbkiem dla wydajności pracy 
Graz dia jakości personelu. W szczególności szkodli- 
we były zwykłe zakusy na wynagrodzenia akordowe 
i premiowe, służące do podniesienia wydajności i ja- 
kości pracy. | 


Wspominam naumyślnie te przedwojenne niedo- 
magania, jako przykład niedopuszczalnej i drobiazgo- 
wej ingerencji w sprawy, które należy pozostawić 
samodzielnym decyzjom zarządu kolejowego. 


Należy stwierdzić, że ani przedwojenne kierowni- 
ctwo finansowe, ani kierownictwo naczelne P.K.P. 
nie odznaczało się niezależnością swych opinii wraz 
odwagą przy obronie swych wniosków. Trudno po- 
wiedzieć, czy brak znajomości z ich strony potrzeb 
swego własnego resortu, czy oportunizm, czy inne 
względy sprawiały, że wszystkie resorty mogły narzu- 
cać kolejom szkodliwe roztrzygnięcia. Wystarczy 
stwierdzić, że wojna zaskoczyła nas z kolejami w sta- 
nie nieprzygotowanym, zdewastowanym. : 


' względem naszych kolei i zadłużały się poważnie, ale 


„największą korzyść. W drugim — spotykamy jeszcze 
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Dalszym finansowym zadaniem zarządu kolejo- 
wiego jest opieka and terminowym i dokładnym roz- 
rachunkiem pomiędzy kolejami, a skarbem państwa 
tudzież innymi organami państwowymi. 

Z jednej strony, koleje powinny bez zwłoki od- 
prowadzać Skarbowi wygospodarowane nadwyżki, 
z drugiej — instytucje państwowe, korzystające 
z usług kolei, muszą we właściwych terminach regu- 
łować powstające z tego tytułu należności. 

Nie tyiko resorty lekceważyły swe zobowiązania 


— co gorsza — powstawały olbrzymie wierzytelności 
kolei w stosunku do państw ościennych (Rzeszy Nie- 
mieckiej), co było dowodem niedostatecznej obrony 
interesów kolejowych przez organy polityki zewnę- 
trznej. 

Saldo gospodarki kolejowej, pomimo dążenia do 
utrzymania wpływów i rozchodów w równowadze, 
wykazuje zwykle albo nadwyżki, albo niedobory. 
W pierwszym przypadku powstaje poważne zagad- 
nienie celowego zużycia nadwyżki, narażonej na 
egoistyczne zakusy różnych gałęzi gospodarki kole- 
jowej, zagadnienie zużycia, zapewniającego przed- 
siębiorstwu, a więc zasadniczo i jego właścicielowi 


ważniejsze zadanie wyszukania źródeł pokrycia nie- 
doborów przez możliwe powiększenie wpływów lub 
zmniejszenie wydatków. Zarząd finansowy powinien 
trzymać stale rękę na pulsie finansów kolejowych 
i nie tylko stwierdzać zaszłe już odchylenia od planu, 
ale je przewidywać oraz w razie potrzeby im zapo- 
biegać. Rzecz prosta, że wymaga to od kierownictwa 
finansowego wysokich kwalilikacyj fachowych, a 
oprócz tego sprawnego działania statystyki i rachun- 
kowości, które muszą zbierać niezbędne dane cyfro- 
we bez opóźnienia, szybko i dokładnie. 

Obronę słusznych interesów kolei powinien uła- 
twiać ich statut finansowy. Takiego kodeksu praw 
i obowiązków nasze kolejnictwo nie posiadało. Były 
różne płynne postanowienia w tej materii, były one 
rozrzucone w rozmaitych ustawach t zarządzeniach 
oraz łatwo ulegały dowolnym zmianom. Stan taki 
uważam za anormalny i konieczność statutu finanso-_ 
wego za oczywistą. 

Statut powinien dawać jasne, niedwuznaczne 
i nieulegające dowolnym zmianom wskazówki we 
wszystkich najważniejszych sprawach finansowych, 
z których wymienię następujące zagadnienia i prze- 
pisy: 

a) o sporządzaniu bilansu P.K.P.; 

b) o kapitale amortyzacyjnym, sposobie jego 
powstawania i rozchodowania, o normach amorty* 
zacji; 

c) funduszach rezerwowych: inwestycyjnym, eks- 
ploatacyjnym i taryfowym oraz o sposobie ich zasi- 
łania i wykorzystywania; 

d) o wysokości kapitału obrotowego P.K.P.; 

e) o podziale nadwyżki eksploatacyjnej i pokry- 
waniu” niedoborów; R 

i) o sposobie finansowania inwestycyj; ; s 

g) o wykonywaniu robót dla potrzeb instytucyj 
państwowych, o rozliczaniu się za wykonane roboty 
oraz o warunkach utrzymywania specjalnych urządzeń 
kolejowych, niepotrzebnych dla normalnej eksploa- 
tacji handlowej; 
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= h) o formie budżetu i sprawozdań *P.K.P., wraz 
2 przepisami budżetowymi; 

i) o uprawnieniach zarządu kolejowego do wyko- 
nywania przerzutów budżetowych; 

j) o obliczaniu kosztów własnych przewozów; 
, k) o trybie ustanawiania taryf, wprowadzania do 
nich zmian oraz przyznawania ulg; 


l) o trybie i terminach rozrachunków pomiędzy ` 


kolejami i ich państwową klientelą, w szczególności 
© zarachowywaniu nieopłaconych w gotówce świad- 
czeń kolejowych; 
, m) o sposobie lokowania funduszów kolejowych 
lo przelewach na rzecz skarbu; E 

n) o zasadach korzystania przez koleje z kredy- 
tu i jego udzielania; 
. 0) o głównych podstawach rachunkowości kole- 
Jowej i t.d. 


5. Wnioski w sprawach finansowych. 


„Po skreśleniu w sposób powyższy głównych za- 
ań finansowych zarządu kolejowego oraz współpra- 
cujących z nim czynników muszę bez ogródek stwier- 
zić jeszcze raz, że zadania te albo były w ogóie za- 
niedbane i pomijane w praktyce naszego przedwojen- 
nego kolejnictwa, albo też były rozwiązywane w spo- 
© niezadowalający, niekorzystny dla interesów 
olei i skarbu państwa. Dziedzina finansowa była sie- 
dliskiem i głównym źródłem wielu niedomagań na- 
Szej gospodarki. Z jej uzdrowieniem nie powinniśmy 
zwlekać ani jednej chwili. Czekają nas na tym polu 
czne i wielkie trudności, które zwalczyć można tyl- 
© przez zorganizowany wysiłek. 

Odbudowa i uporządkowanie zrujnowanej gospo- 
arki będą wymagały wielkiego wkładu nowych środ- 
ków. Ktokolwiek je da, czy państwo, czy społeczeń- 
stwo w postaci kredytu wewnętrznego — czy zew- 
nętrzne źródła kredytu — warunkiem uzyskania kre- 
ytu, czyli zaufania są zawsze i przede wszystkim 
obrze zorganizowane finanse. 

Sformułuję jeszcze raz podstawowe postulaty tej 
organizacji. 

l. Pierwotny wkład bogactwa narodowego, za- 
OR w naszej sieci kolejowej, musi być ponownie 
iczony, w sposób, zapewniający wiarogodność 

dostateczną dokładność. 

t „2. Również dokładnie należy określić obecną War- 

OŚĆ tego majątku. 
R Rentowność naszego kolejnictwa, oparta na 
4 inych dochodach i rozchodach, poprawionych przez 

prowadzenie dodatkowych składników dochodowych 
w. zchodowych, oraz na obecnej, również realnej 

artości majątku kolejowego, powinna być systema- 
rodka co rok określana w sposób, zapewniający 
5 p eese wyników. Jedną z głównych podstaw 
ai unku powinna być odpłatność wszystkich wza- 

nych świadczeń kolei i ich klientów. 

dają Kapitały ulokowane w kołejach powinny przy- 
reje inormowany, adpowiada jący warunkom rynku 

GRA dochód, a oprocentowanie kapilałów po- 
Sz ZO, jako podstawowy składnik, do obli- 

Yr a kosztów własnych przewozu oraz znajdować 

sa w ustanawianych taryfach. 
regul Amortyzacja majątku kolejowego powinna być 
. arnie obliczana i przyjmowana pod uwagę przy 


określaniu wartości majątku, wyników gospodarki 
oraz kosztów własnych przewozu. 

6. W dochodach i rozchodach kolejowych należy 
dokładnie rozróżniać oraz oddzielnie preliminować 
i zarachowywać część stałą — niezależną od przewo- 
zów — od części zmiennej, zależnej od przewozów. 
Przez czujną i energiczną gospodarkę należy dążyć 
do tego, by część stała rozchodów była możliwie ma- 
ła, to jest by rozchody dostosowywały się elastycznie 
do przewozów i dochodów. 

7. Kierownictwo finansowe kolei powinno orien- 
tować się możliwie dokładnie w przebiegu koniunktu- 
ry gospodarczej w kraju: powinno czujnie ohserwo- 
wać jej zmiany, a przy planowaniu gospodarki kole- 
jowej liczyć się z jej fazami i tendencją rozwojową. 

8. Koleje powinny ułatwiać sobie i gospodarce 
naródowej przejście przez ciężkie kryzysowe okresy, 
a w tym celu powinny gromadzić w okresie ożywie- 
nia rezerwy: inwestycyjna, eksploatacyjną i taryfową. 

9. Koleje powinny poza tym posiadać dostateczne 
rezerwy Środków płynnych, pozwalajace prowadzić 
swe roboty. pokonywać sezonowe wahania w pracy 
i dochodach oraz wywiązywać się punktuażnie ze 
swoich zobowiązań. 

10. Zarząd kolei państwowych powinien podpo- 
rządkowywać swoje partykularne interesy finansowe— 
interesom ogólnym, których rzecznikiem jest Skarb 
Państwa. Jednocześnie kolejowe kierownictwo finan- 
sowe powinno posiadać dosyć niezależności i kompe- 
tencji, a także dysponować wyczerpującym materia- 
łem dowodowym, aby zastępując słuszne interesy ko-“ 
lejnictwa mogło swego stanowiska skutecznie bronić. 
Racjonalne i sprawne rachunkowość i statystyka po- 
winny terminowo dostarczać potrzebnych do tego da- 
nych faktycznych. Formalny stosunek pomiędzy fi- 
nanasowym zarządem kolei, a Ministerstwem Skarbu 
powinien być ujęty w racjonaine ramy, zaś ostatecz- 
na decyzja pozostawać w ręku czynników — w sto- 
sunku do obu resortów — nadrzędnych. 

li. Nieodzownym warunkiem prawidłowej gos- 
podarki finansowej kolei jest terminowy rozrachunek 
zarówno z dłużnikami, jak wierzycielami. Nie jest 
przy tym wykluczone udzielanie kredytu nie tylko 
urzedom państwowym lub samorządom, ale także 
klientom prywatnym, zapewniającym należytą wy- 
płacalność, lecz kredyty te powinny być oprocento- 
wane odpowiednio do warunków rynku pieniężnego. 
Również i koleje mogą zaciągać zobowiązania z ty- 
tułu dostaw i wykonywanych dła nich robót, jednak 
zobowiazania te powinny być regulowane w umó- 
wionych terminach, zaś koszty kredytu — ujawniane 
w opłacanych odsetkach. nie zaś maskowane w pod- 
wyżkach cen, uwzględniających z góry znaną publi- 
cznie złą wypłacalność kolei, jako dłużnika. 7 

. 12. Stosunki finansowo-gospodarcze kolei powi- 
nien regulować ich statut finansowy, czyli zbiór zap 
sadniczych przepisów, ustanawiających podstawy 
stosunku finansowego pomiędzy zarządem kolejo- 
wym, Ministerstwem Komunikacji, jako organem 
zwierzchniego nadzoru, Ministerstwem Skarbu, jako 
rzecznikiem interesów skarbu państwa, oraz innymi 
resortami, jak klientami kolei. Przepisy te powinny 
usuwać dowolność we wzajemnych stosunkach i gwa- 
rantować stałe podstawy polityki i gospodarki finan- 
sowej kolei.W ramach statutu finansowego powinien 
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zarząd kolejowy posiadać tyle niezależności w pro- 
wadzeniu swej gospodarki, aby mógł ponosić za nią 
całkowitą odpowiedzialność. Wszystkie szczegółowe 
przepisy finansowe i rachunkowe, nie-naruszając po- 
stanowień statutu, powinien wydawać zarząd kole- 
jowy samodzielnie. 

Nie wymieniam tu dezyderatów w dziedzinie ta- 
rvfowej, ponieważ poświęcam jej w dalszym wykła- 
dzie oddzielne miejsce. 3 


4. Budżet. 
1. Znaczenie budżetu. 


Budżet, zwany także planem finansowo-gospodar- 
czym, jest okresowym, zwykle rocznym, programem 
pracy kolei, wyrażonym w pieniądzach, w wartoś- 
ciach otrzymywanych dochodów i dokonywanych 
rozchodów. 

Obok wartości, zawiera budżet w swych załączni- 
kach ilości wykonywanych prac, które uzasadniają 
jego treść pieniężną i podnoszą jego znaczenie, jako 
programu pracy. 

Celem gospodarowania jest uzyskanie przyrostu 
wartości, którego wyrazem jest nadwyżka budżeto- 
wa, fadwyżka dochodów nad rozchodami. Wykazuje 
cna, że wartość sprzedanych Świadczeń jest większa 
od wartości wykonanych przy produkcji tych 
świadczeń prac, zużytych na ten cel środków. 

Zasadą budżetu jest jego równowaga. Polega ona 
na tym, że dochody w zupełności pokrywają rozcho- 
dy, pozostawiając nadwyżkę. Tylko wyjątkowo 
i w nieprzychylnych warunkach może nadwyżka bud- 
żetowa spaść do zera, a nawet zamienić się w niedo- 
bór, czyli deficyt, który musi być pokryty przez do- 
pływ z zewnątrz środków, przywracających równo- 
wagę budżetu. 

Konieczność budżetu z punktu widzenia finanso- 
wego jest bezsporna. Praca powinna przebiegać pla- 
nowo, musi być pod względem finansowym wszech- 
stronnie przygotowana, jej wyniki mają być z góry 
przewidziane, środki zawczasu zapewnione. 

Pod względem technicznym i gospodarczym bu- 
dżet jest również podstawowym elementem pracy. 
Daje on możność przygotowywania projektów i środ- 
ków produkcji: taboru, narzędzi pracy, materiałów, 
personelu it.d.; daje możność rozdzielenia pracy w te- 
renie, rozłżenia jej w czasie. 

Budżet, zatwierdzony przez upoważnioną do tego 
władzę, staje się następnie podstawą prawną do wy- 
konywania przewidzianych w nim operacyj gospo- 
darczych i prac, do wykonywania rozchodów i po- 
bierania wpływów. 

W złożonym organiźmie kolejowym jest budżet 
punktem wyjścia przy rozdziale środków i zadań po- 
między współpracujące gałęzie służbowe i ich ko- 
mórki. W ten sposób, obok budżetu całej sieci, po- 
wstają budżety służb, okręgów i poszczególnych je- 
= dnostek gospodarujących. 

W dotychczasowej praktyce naszych (a także i in- 
nych) kolei budżety cząstkowe są pozbawione stro- 
> dochodowej, są tylko programami prac i rozcho- 
ów. 

Odpowiednikiem budżetu jest — po zakończeniu 
pewnego okresu gospodarczego — sprawozdanie o do- 
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chodach i rozchodach, które daje możność finanso- 
wej i gospodarczej samokontroli oraz kontroii pracy 
organów kolejowych. Kontrola ta jest dalszym, na- 
der ważnym zadaniem budżetu oraz związanego 
z nim formalnie i rzeczowo sprawozdania. 

Wreszcie budżet i sprawozdanie powinny dawać 
dosyć danych do wnioskowania œ przewidzianych 
i zrealizowanych skutkach finansowych tego lub inne- 
go posunięcia gospodarczego. 

W tym celu budżet daje gospodarującej jednostce 
nie tylko ogólną wartość przewidywanego nakładu 
pracy, ale również wartości częściowe składników, 
posiadających odmienne podstawy obliczenia, tak aby 
najsampierw można było obliczyć przewidywany na- 
kład środków, potrzebny do wykonania tej grupy 
prac, a następnie sprawdzić ich koszt rzeczywisty. 

Analogicznie powinien przedstawiać się budżet 
dochodów. Każdy rodzaj dochodów, mający odręb- 
ne podstawy obiiczenia, powinien być oddzielnie pre- 
liminowany i zarachowywany. 

Zgodnie z tym budżet bywa — lepiej lub gorzej — 
rozczłonkowany podług dziedzin i rodzajów wykony- 
wanych prac,.a w swych obliczeniach podaje dla każ- 
dej zróżniczkowanej pozycji iiość jednostek przewidy- 
wanej pracy, dochód lub koszt, przewidywany na je- 
dnostkę, oraz ich iloczyn — globalny dochód lub 
koszt danej pozycji, a następnie zbiorowy dochód lub 
rozchód poszczególnych dziedzin oraz całości pracy. 

Właściwy układ budżetu. tak zwany schemat 
budżetowy iub schemat zarachowania, oraz związa- 
ne z nim mianownictwo budżetowe są w finansowo- 
ści i rachunkowości czynnikiem pierwszorzędnej wa- 
gi. Każdy prawie ustrój kolejowy ma swój układ 
budżetu. Układy te podlegają dosyć często zmianom, 
lecz trudno 'powiedzieć, aby zagadnienie racjonalnej 
postaci budżetu było ostatecznie i doskonale rozwią- 
zane. 

Budżet i sprawozdanie, spełniające należycie 
swoje zadanie, powinny dawać jasne i dokładne od- 
powiedzi na szereg pytań, które jednostka gospoda- 
rująca im sławia. 


2. Budżet dochodów z przewozów. 


Jednym z takich pytań, może najważniejszym, 
zdaje się być następujące: jaką ilość wytworów róż- 
nego rodzaju, jak co do potrzebnego nakładu środ- 
ków produkcji, tak co do sprzedażnej ceny, zamie- 
rzamy wyprodukować i sprzedać, oraz jaki dochód 
brutto z tej sprzedaży osiągniemy. 


Koleje produkują i sprzedają usługi przewozowe, 


wyrażające się w -pasażero-i netto -tono - kilo- 
metrach różnych kategorii. 

Koleje nasze prowadziły dosyć kosztowną i. dro- 
biazgową statystykę rozmaitych przewozów, podzie- 
lonych według rodzajów przewożonych jednostek, 
klas taryfowych, retacyj, czyli punktów początkowych 
i końcowych przewozu itd. 


Mając powyższe dane, nasz zarząd kolejowy przy 
obliczaniu przewidywanych dochodów nie przeprowa- 
dzał jednak kalkulacji większej ilości elementarnych 
przewozów, lecz przyjmował pod uwagę tylko ogól- 
ne ilości przewożonych jednostek (osób i towarów) 
oraz wpływy jednostkowe dla nielicznych głównycj 
grup. 


4 


4 
4 
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„Byli to mianowicie wszyscy razem podróżni, od- 
dzielnie: bagaż, przesyłki ekspresowe,  pospikiszne 
Oraz wszystkie zwyczajne towafowe bez ich dalszego 
różniczkowania, z jedynym wyjątkiem dia węgla, 
eksportowanego przez porty. 

„Rezultatem podobnego obliczenia dochodów mogły 
być zawsze pokaźne niespodzianki, ponieważ nie 
tylko globalne ilości przewozów ulegają często zmia- 
nie, ale i pomiędzy różnymi rodzajami przewozów, 
© różnym koszcie przewozu i o różnej wysokości 


Opłaty przewozowej, zachodzą poważne  przesu- 
necia. 
Wyglądało to tak, jakby kupiec — oczywiście, 


Niespełna rozumu — sprzedający różne towary, © TÓŻ- 
nej cenie, wahającej się o setki procentów, opierał 
Swe przewidywania i piany pracy na ryczałtowej 
ilości sprzedanych sztuk, ton lub metrów; jakby nie 
odróżniał w swych obliczeniach, i traktował jako 
Tównowarte jednostki — metr jedwabiu z metrem 
retonu, kilogram żelaza z kilogramem miedzi, ana- 
nas z jabłkiem. 

A przecież, gdyby dochody z większej ilości roz- 
Maitych kategorii przewozów znalazły oddzielne miej- 
Sca w budżecie i sprawozdaniu, wówczas nie tylko 
Przewidywania budżetowe dałyby wyniki dokładniej- 
Sze, aie dochody z różnych przewozów mogłyby być 
Przez zainteresowane czynniki dyskutowane, rozwa- 
żane, a z tych rozważań zrodzić by się mogły często 


Postanowienia twórcze i korzystne. 


_ Jeżeli nawet właściwy referent Ministerstwa 
mial szczegółowe dane o przewiezionych ilościach 
oraz o dochodach z przewozów różnego rodzaju po- 
dróżnych i towarów, jeżeli te dane badał, to czemu 
© tak ważnych, bodaj najważniejszych e'ementach 


_Bospodarki, miał wiedzieć ty:ko on sam? 


b Lakoniczność dochodowej części budżetu P.K. P. 
Oyla po prostu uderzająca: prawie miliardowy bud- 
zet dochodów z przewozów bywał zreferowany W kil- 
udziesięciu wierszach druku. 
z Układ  preliminarza dochodów w  giobalnych 
„ylrach nie tylko prowadził do fatalnych, nieświado- 
ych zniekształceń budżetu, ale ułatwiał jeszcze gor- 
e, bo świadome manipulacje jego cyframi. 
si Dalsze opracowanie danych statystyki odbywało 
az wspomnianym już poprzednio naciskiem Mi- 
GA erstwa Skarbu, które dążyło do wykazania na pa- 
M pomyślnego stanu finansów. zrównoważone- 
&0 budżetu państwowego oraz do  wyciśnięcia 
lu „K.P. możliwie wysokiego przelewu. W tym ce- 
narzucało ono kolejom dowolne, wygórowane do- 
ody z przewozu. 
ew ten był nieskomplikowany. Budżetowe 
A y Sa iloczynem przewidywanych pasażero - 
BA o-kilometrów przez przeciętny wpływ z prze- 
baz jednostki. Wystarczało trochę nieusprawie- 
gospo go optymizmu przy ocenie koniunktury 
Hości 


wi 
dli 


wpływy 
statystyki i życia — wy- 


przewozów, jak jednostkowe 


wbrew wskazówkom 


AZ 


śr T l 

ga ać do potrzebnej wysokości. Dochody kole- 
ZWalał a Ay Na papierze odpowiednio do nich i po- 
Skany 3 obciążać koleje większymi  przelewami do 


arbu państwa. 


RE cz inna, że zapreliminowane fantastyczne do- 
Y nie mogły następnie być osiągnięte, zaś Wyso- 


darczej i jej rozwojowej tendencji, aby zarów- 
J li, : 
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ki przelew, albo w ogóle nie miał miejsca, albo wy- 
magał ograniczeń po stronie rozchodowej budżetu, 
wymagał zmniejszenia kosztów obsługi i utrzymania 
koiei poniżej dopuszczalnej normy. 

Budżet dochodów powinien być gruntownie zre- 
formowany. 

Dochody z przewozu osób mogą być bez żadnego 
trudu rozdzielone na następujące grupy: przewóz 
w ruchu bliskim (podmiejskim), przewóz w trzeciej 
klasie w ruchu dalekim, oraz przewozy w klasach 
pierwszej i drugiej. Oddzielnie mogą być zaracho- 
wywane opłaty dodatkowe za przejazdy w pociągach 
ROG ry i szybkobieżnych wagonach motoro- 
wych. 

Jeszcze większą wagę przywiązuję do podzielenia 
każdej z powyższych zasadniczych grup na sześć do- 
datkowych (w razie potrzeby ilość ich można by przy- 
dziesiętnym układzie mianownictwa doprowadzić do 
dziesieciu). Jedna z tych grup dodatkowych przewi- 
dywałaby przejazdy według taryfy normalnej. Je- 
dna proponuje poświęcić przeiazdom obecnie bezpłat- 
nym, których koszty — według mojej koncepcji — 
powinny ponosić instytucje, udzie!ajace swym pra- 
cownikom tego prawa — zaczvnajac od poszczegól- 
nvch służb koteiowvch. Zagadnienie wvsokości i spo- 
sobu reoulowania tych opłat omówie dalej. 

Cztery pozostałe grupy dotyczyłyby przejazdów 
ulgowych — każda z nich — w granicach: 75 — 
100%; 50 — 75%; 25 — 50%; oraz poniżej 25% nor- 
malnej ceny bitetów. W razie potrzeby możnaby wy- 
dzielić przejazdy robotników do pracy i młodzieży 
szkolnej. ; 

W- dziale przewozu towarów proponuję  rozróż- 
nianie przewozów przesyłek pośpiesznych, drobnicy, 
całowagonowych oraz masowych (tzn. od 20 wago- 
nów wzwyż w jednej przesyłce). W każdej z powyż- 
szych grup przewiduję oddzielne paragrafy budżetu 
dla ośmiu klas taryfowych. Pozostałe dwa paragrafy 
przeznaczyłbym dla koiejowych przesyłek gospodar- 
czych i dla przesyłek wojskowych. 

Każdy paragraf zawierałby 10 pozycyj dla udzie- 
lanych ulg nadzwyczajnych, przez co dochody mogły- 
by być preliminowane — w razie potrzeby — aż 
w kiikudziesięciu odrębnych pozycjach. 

Zaznaczam, że opracowania statystyki przewozo- 
wej pozwalają na podobne zróżniczkowanie przewo- 
zów bez większego nakładu pracy; natomiast korzy- 
ści, płynące z podobnej przejrzystości skutków poli- 
tyki taryfowej, są zupełnie oczywiste. 


3. Budżet rozchodów. 


Dalszym zadaniem prawidłowego budżetu jest 
ustalenie związku ilościowego i wartościowego po: 
między sprzedanymi pasażero-i netto - tono - kilo- 
metrami, a różnego rodzaju czynnościami, które mu- 
simy wykonać w celu wyprodukowania sprzedanych 
usług przewozowych, oraz rozchodami, które te 
czynności wywołują. 

Czynności, związane Z wykonaniem różnego ro- 
dzaju przewozów, są bardzo zróżniczkowane, a jed- 
nak wszystkie one pozostają — a:bo powinny pozo- 
stawać — w określonym wzajemnym stosunku. 

Wykonanie pasażero -łub tono -kiiometra netto, 
pociąga za sobą potrzebę uruchomienia pewnei iłości 
pociągo - kiiometrów, wagono - osio - kilometrów lub 
tono - kiiometrów brutto. 


Uruchomienie pociągo - kilometra wymaga pewne- 
go nakładu środków służby przewozowej na szlaku 
i na stacjach; obok tego zaś — dostarczenia przez 
służbę pociągową odpowiedniej ilości parowozo - go- 
dzin i wagono -lub wagono-osio - dni, oraz obsłużenia 
również określonej ilości parowozo- i wagono-osio- 
ki.ometrów. 

Przygotowanie taboru do pracy polega na wyko- 
naniu — przez służbę pociągową oraz naprawy ta- 
boru — czynności obsługi i naprawy w ilościach, za- 
leżnych dosyć dokładnie od przebiegu taboru. 

Prace służb przewozowej, pociągowej i innych 
zmuszają służbę drogową do utrzymywania urządzeń 
stałych, których ilość i zużycie odpowiadają również 
w ogóinych zarysach wielkości przebiegu, a więc 
i przewozów. Jeżeli w tym dziale kolejnictwa za- 
chodzi najczęściej rozbieżność pomiędzy wydatkami 
służby a wielkością przewozów, to jej przyczyną 
jest nadmierna rozbudowa urządzeń kolejowych, na- 
stawiona na większe przewozy od wykonywanych 
w rzeczywistości. 

Prace i rozchody służb zasobów i administracyj- 
nej są również związane pośrednio z wielkością prze- 
wozów zależnością, która oczywiście, jest jeszcze 
dalsza od stosunku proporcjonai.ności. 

Przy przewozach wielkich, przy pełnym wykorzy- 
staniu sprawności kolei powstaje pomiędzy przewo- 
zami i całokształtem rozchodów stosunek, bardzo 
zbliżony do proporcjonalności, trudno go natomiast 
doszukiwać się w każdym poszczególnym składniku 
rozchodów. Nie ma go wcale, kiedy sprawność ko- 
lej jest źle wyzyskana. 

Wówczas jednak, pomiędzy przewozami a każdą 
pozycją rozchodową istnieje stosunek, który może 
być. z praktycznie wystarczającą ścisłością wyrażo- 
ny przytoczonym już poprzednio wzorem k = s + ax, 
gdzie k jest — w danym razie — wysokością pozy- 
cji rozchodowej, x — oznacza wielkość przewozów, 
zaś s i a — są to współczynniki różne dla każdej 
pozycji budżetu. 

Określenie wysokości tych współczynników wy- 
maga kilku lat ustalonej techniki budżetowej i pracy 
w ustalonych warunkach gospodarczych, ale nastę- 
pnie ulatwia znakomicie prawidłowe sporządzanie 
budżetu. 

Znacznie łatwiej byłoby określić współczynniki 
wzoru tej samej postaci, w którym k byłoby ilością 
czynności, zawartych w danej pozycji budżetowej, 
ponieważ wówczas zostałby wyeliminowany wpływ 
cen lub kosztów jednostkowych tych czynności. 

Po.ska praktyka budżetowa była daleka od ope- 
rowania przy obliczaniu czynności i rozchodów ja- 
kimikolwiek  współczynnikami. Nawet pomiędzy 
pierwszymi wyrazami szeregu zjawisk, połączonych 
związkiem przyczynowym, nawet pomiędzy przewo- 
zami a przebiegiem taboru trudno byłoby doszukać 
się w naszych budżetach racjonalnej współzależ- 
ności. 

Przy układaniu budżetu można stosować dwię 
metody. Jedną z nich możnaby nazwać statystyczną, 
drugą zaś — kalkulacyjną. 

Według metody statystycznej, zarówno ilość je- 
dnostek, jak ich cena sprzedażna lub koszt jednostko- 
wy, zostają wyznaczone na podstawie doświadczenia 
poprzednich okresów gospodarczych, ujętego w da- 
nych statystyki i rachunkowości. | 
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Metoda ka!lkulacyjaa wymaga za każdym razem 
ułożenia programu pracy we wszystkich szczegółach, 


oraz technicznego i gospodarczego kalkulowania ko- 


sztu jednostki. 


W praktyce kolejowej obydwie metody są stoso- 
wane równoiegle i uzupełniają się nawzajem. Pewne 
działy budżetu, np. budżet dochodów, opierały się 
prawie wyłącznie, chociaż u nas dosyć nieudolnie, 
na danych statystyki. Budżet inwestycyjny jest re- 
zultatem niemal wyłącznie przewidywań i kalkulacji. 
Większość działów opiera się na obu podstawach, 
z większą lub mniejszą przewagą jednej z nich. 

Zmiany, które z biegiem czasu zachodzą w ilości 
pracy przewozowej, w programach działalności, 
w cenach materiałów oraz robocizny i w płacach 
personelu, w wyposażeniu technicznym, metodach 
pracy itd — uniemożliwiają racjonalne stosowanie 
samej ty.ko metody statystycznej. 

Odwrotnie, wyrozumowanie ilości robót i kosz- 
tów jednostkowych dla bardzo licznych pozycyj bud- 
żetowych bez uciekania się do wskazań lat ubiegłych 
byłoby pracą niezwykle żmudną, prawie niewykonal- 
ną, a w dodatku — w wielu przypadkach — niepo- 
trzebną. 

W każdym razie, moim zdaniem, metody staty- 
stycznej u nas nadużywano, kalkuiacji nie dawano 
wiary lub żałowano na nią zachodu i pracy. Roz- 
rzutność w. latach ubiegłych była najlepszą legityma- 
cją do uzyskania środków w latach następnych. 
Oszczędność wywoływała skutki odwrotne. Czynni- 
ki, decydujące o budżecie, nie zawsze chciały, a cza- 
sem i nie potrafiły zrozumieć i ocenić wywodów 
kalkulacji. Używano jej tysko do uzasadnienia różnie 
pomiędzy dawnymi wynikami, a nowymi przewidy- 
waniami. 

Ze względów praktycznych trzeba się godzić 
z metodą statystyczną przy budżetowaniu, jako z za- 
sadą, natomiast prawidłowa kalkulacja powinna sy- 
stematycznie kontrolować wyniki statystyki i znaj- 
dować posłuch przy krytycznym badaniu prelimina- 
rza budżetowego. 
~ Oczywiście, program statystyki powinien odpo” 
wiadać formie budżetu i rachunkowości; treść zaś 
statystyki — podawać dane dokładne, a już w każ- 
dym razie woine od umyślnych, świadomych znie- 
kształceń. 

W naszkicowanym przeze mnie zarysie schematu 
zarachowania budżetowego 
idące zróżniczkowania pozycyj rozchodowych, nie 
zatrzymując się przed ich znacznym pomnożeniem. 
Uczyniłem to w tym celu, aby każdy obiekt, czy 
grupa obiektów, każda czynność, czy grupa czyn- 
ności miała swoje odrębne miejsce, aby miała od- 
dzielne uzasadnienie co do ilości i co do jednostko” 
wego kosztu, 
podkładzie statystycznym. Statystyka budżetowa po” 
winna prowadzić ewidencję przedmiotów, prac i zja” 
wisk odpowiednio do tego schematu, dla każdej po” 
zycji oddzielnie, ażeby sporządzenie budżetu ułatwić 
i uczynić dokładnym. 

Mało tego. Trudno byłoby kalkulować, albo opie” 
rać się na lak ogólnym materiale statystyki, jakim 
jest parowozokilometr, kilometr toru, metr sześcień” 
ny budynku itp. i 


przeprowadziłem daleko 


aby każda była oparta na własnym 


A 


b Z 


b a 
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Wagono-osio-kilometry lub wagono-dnie towarowe, 
rozbite na dalsze dziesięć grup wagonów, pozwolą 
określić dla każdej z grup dokładne spółczynniki 
kosztów ich przebiegu lub dostarczenia. 

„Dzieląc domy mieszkalne na dziesięć odmian i po- 
dając dla każdej z nich inne normy utrzymania na 
metr sześcienny w ciągu roku, również będziemy mo- 
gii preiiminować dosyć ściśle ich koszty utrzymania. 

Trudno kalkulować koszt parowozogodziny, nie 
Posiadając bliższego określenia, o jaki parowóz cho- 

zi. Parowozogodzina .pmrowozu osobowego jednej 
z dziesięciu grup będzie już pojęciem dosyć dokła- 
dnym, 

I kilometry toru głównego rozbite na dziesięć klas 
bozwoią rozróżnić warunki różnych typów linii, od 
najbardziej obciążonej magistrali do podrzędnej wą- 
skotorówki. 

Podzielone w dziesiętnym systemie zjawiska mo- 

żna umieszczać oddzielnie w budżecie, w jego pod- 
pozycjach, można je równięż przy pomocy racjona!- 
nych spółczynników sprowadzać do pewnych norma|- 
nych typów zastępczych. — Wybór sposobu jest kwe- 
stią drugorzędną. 
_ Nasz budżet dawał tak mało strawy duchowej kie- 
Townictwu służb, że prowadziły one do zaspokoje: 
ti Swych potrzeb statystykę zupełnie oderwaną od 
udżetu i rachunkowości. Odpowiednie przekształ- 
cenie į uporządkowanie statystyki są oczywiście ko- 
nieczne. 

Normy techniczne zużycia materiałów robocizny, 
Pereonelu i innych elementów kosztów powinny być 
upełnie pewne, Ścisłe, kontrolowane w sposób, za- 
pewniający ich wiarogodność. Niektóre z nich, a na- 
a et znaczna ich część nie może być nadal opiera- 
a na danych dotychczasowej praktyki. Muszą one 
i sprawdzone przy zastosowaniu nowoczesnych 
TĄ od organizacji pracy. Inne są zbyt ogólnikowe, 
"© uwzgiędniają różnorodnych warunków, inne 


r 3 
E €szcie są po prostu przypadkowe, a nawet czasem 
ierzetelne. 


4. Przejrzystość wyników eksploatacji. 


jący stepne zapytanie, które jednostka gospodaru- 
Wynikó prawo skierować do swego budżetu, dotyczy 
A ów eksploatacji. Wyniki eksploatacji znajdują 
Ska w stosunku pomiędzy dochodami i rozchodami. 
Wo: arytmetyczny między nimi daje nam nait- 
rozche p ana, „stosunek zaś geometryczny 
my a do dochodów eksploatacyjnych nazywa- 
Ee main eksplotacji. Jest to określenie, 
c wie do pewnego stopnia zastępuje się w kolejni- 
andi prawidłowsze i wyrazistsze pod względem 
“owym pojęcie rentowności. 
zr a pominiemy wszystkie zastrzeżenia, które 
dokta M4 poprzednich wywodach w stosunku do 
bw ŻE obliczenia dochodów i rozchodów kole- 
realna * jeżeli byśmy nawet chcieii przyjmować za 
my do poeme w budżecie i sprawozdaniu su- 
a sh zad i rozchodów, to nie wygralibyśmy na 
ia 4 e. Budżet P.K. P. daje o rozchodach i do- 
Bin» dokładne dane tylko dla całej sieci i umo- 
MA a, obliczenie ich nadwyżki eksploatacyjnej 
Spółczynnika eksploatacji. 
i niez tomiast nikt nie byłby w stanie bez długich 
dokładnych obliczeń, (których zresztą nikt zda- 


je się nie robił) odpowiedzieć na zapytanie, co Kosz- 
tuje pewien dział gospodarki, chociażby należai do 
najważniejszych, naprzykład naprawa taboru. 

Chociaż bowiem paragrafy l—4 rozdziału pią- 
tego działu drugiego budżetu (cytuję preliminarz na 
r. 1936) zamykały się łączną sumą 115 milionów 
złotych, suma ta — wbrew brzmieniu treści tych 
paragrafów — kosztów naprawy taboru bynajmniej 
nie wyczerpywała. 

Ażeby zbliżyć się nieco do prawdy, należałoby 
powyższą sumę powiększyć o odpowiednią część na- 
stępujących rozchodów: 


a) koszty dyrekcyj eksploatacyjnych 29,2 mil. zł. 
b) koszty służby sanitarnej i lea W 
c) koszty służby zasobów 44787 
d) rozchody wspólne 48,5, a 
e) emerytury GB AWA 

łącznie 191,3 mil. zł. 


Już ta suma daje przy proporcjonalnym podziale 
35% dodatku do wymienionej powyżej sumy 
115 milionów złotych. A przecie to jeszcze nie 
wszystko, ponieważ w związku przyczynowym z na- 
prawą taboru pozostają następujące bardzo poważ- 
ne rozchody, jak to: | 

f) koszty utrzymania Ministerstwa Komunikacji 
w jego charakterze Generalnej Dyrekcji Kolei; 

g) koszty utrzymania budynków, torów i urzą- 
dzeń warsztatowych, obciążające służbę drogową; 

h) podatek dochodowy i opłaty na Fundusz Pra- 
cy od uposażeń pracowników; 3 

i) koszty bezpłatnych i ulgowych przejazdów pra- 
cowników; 

j) oprocentowanie kapitału i bieżące odsstki od 
zadłużenia; 

k) amortyzacja budynków i urządzeń; 

|) podatki: dochodowy, przemysłowy i inne. 

Odpowiednia część tych rozchodów powiększa 
rzeczywiste koszty naprawy taboru, które dzięki te- 
mu jeszcze dalej odbiegają od podanej w budżec'e 
sumy. Zdaje się jednak, że niewiele osób z zarządu 
kolejowego zdaje sobie z tego sprawę. 

A jest to tylko przykład, nie żaden wypadek od- 
osobniony. Te same rozważania co do kosztów ogól- 
nych, które są odłączone od poszczególnych pozycyj 
rozchodowych i toną w ogólnej masie budżetu, mo- 
żna zastosować do każdej pozycji. W takich warun- 
kach cyfry budżetu tracą realne znaczenie i nie mogą 
przynosić pożytku przy kierowaniu przedsiębior- 
stwem. 

Jeszcze mniejsza jest waga gatunkowa tych cyfr 
skutkiem omówionej już poprzednio rozbieżności 
pomiędzy sumą, wstawioną dò budżetu, a kosztem 
— jeżeli nawiązać do rozpatrzonego przęd chwilą 
przykładu — takiej naprawy taboru, która by odpo- 
wiadała potrzebie, to jest jego zużyciu w danym 
roku gospodarczym, przy przewidywanym na ten 
rok przebiegu. 

Różnice pomiędzy budżetem rzeczywistym, skła- 
danym do zatwierdzenia najwyższym władzom pań- 
stwowym, budżetem raz sutym, innym razem 
oszczędnościowym — a budżetem normalnym, od- 
powiadającym utrzymaniu majątku koiejowego w do- 
brym stanie, różnice te — mogą iść w dziesiątki pro- 
centów. Ale trudno i daremnie szukać -w budżecie 
jakiejkolwiek podstawy do wykrycia tych różnie. 
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Jeżeli nawet globalnym cyfrom rozchodów budze- 
towych nie można było dawać wiary, jeżeli podział 
globalnej sumy pomiędzy podstawowe z:dania go- 
spodarki był niemożliwy, jeżeli istniała tylko vgra- 
niczona możność rozdzielenia rozchodów pomiędzy 
okręgi dyrekcyjne, to z podziałem dochodów rzecz 
przedstawiała się jeszcze gorzej. 

Dochody wpiywały do wspólnego 
lejowej sieci i pomidzy iej okręgami nie było nie 
tylko rozliczenia, ale nawet orientacyjnego, przy- 
bliżonego oszacowania tego udziału, który okrąg 
brał w całokształcie dochodów. 

Nie prowadziły równiez odrębne: gospodarki do- 
chodowej główne gałęzie służbowe. Uważam, a dalej 
de teg» zagadnienia powrócę, że każda z tych galę- 
zi musi być świadoma wyników swojej gospodarki 
i musi byc w stanie krytycznie ją rozważać. 

Mniej wagi przywiązuję do rozliczeń międzyokrę- 
gowych, jednak jestem za tym, aby dochody były 
przynajmniej szacunkowo zaliczane oxręgom, które 
w ich powstaniu brały udział, tak aby każdy z nich 
mógł określić swą nadwyżkę lub niedobór, swói przy- 
bliżony spółczynnik eksploatacji oraz swoją rentow- 
ność i w ten sposób kontrolować swoią gospodarkę. 

Miałoby to bardzo ważne znaczenie przy układa- 
niu programu rozbudowy naszej sieci, oraz przy 
ustalaniu odrębnych metod gospodarki na normalnie 
obciążonych sieciach Zachodu i wschodnich liniach 
pionierskich. 

Takie rozliczenia nie pociągają za sobą jakichś 
większych trudności — okręgi kolejowe w  Niein- 
czech rozliczały szacunkowo swój udział w ogólnej 
pracy, dochodach i rozchodach. 

Urzędowi państwowemu może wystarczać proste 
zliczenie dochodów i rozchodów oraz porówn'mie xch 
z przewidywaniami. Nie prowadzi on tak wielkiej 
gospodarki, jak przedsiębiorstwo koiei państwowych, 
ma w zasadzie niewiele, poza resortem skarbowy. 
i pocztą — dochodów. Może zadowolnić się sto- 
sunkowo prostym schematem budżetowym. (Przypo- 
minam, że mówię tu o gospodarce przedwojennej). 

Przedsiębiorstwo handlowo-przemysłowe nie mo- 
że się ograniczać samą rejestracją swoich wyników. 
Prowadzi ono nieraz bardzo skomplikowaną rachun- 
kowość, ale też chce mieć z tej kosztownej czynno- 
ści pełny pożytek. 

Przed rachunkowością kolejową — której budżet 
jest główną podstawą — należy otworzyć analo- 
giczne, obszerne i pożyteczne zadanie, a odpowiedmo 
do tego zadania wyposażyć ją w środki. Niech kosz- 
tuje nas więcej, ale niech daje za to coś. Niech prze- 
stanie być środkiem formalnej kontroli, niech wniknie 
w istotę zarachowywanych zjawisk. 

Musi ona oświetlać udział różnych przewozów 
w dochodach i rozchodach kolei oraz znaczenie ich 
w całokształcie gospodarki kolejowej. 

Musi dawać podstawy do rzeczowej kontroli go- 
spodarki różnych gałęzi służbowych i ich jednostek, 
dawać możność porównywania ich wyników w prze- 
strzeni i czasie, musi przeciwstawiać nakład środ- 
ków osiągnięciom i wykrywać pomiędzy nimi wszel- 
ką dysproporcję. 

Musi szybko i wyraźnie wskazywać, jak chore 
punkty gospodarki, tak drogi do jej uzdrowienia. 


kotła caiej ko- 
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Tylko taka rachunkowość, tylko taki budżet będą 
w ręku gospodarza skutecznym narzędziem pracy, 
nie zaś mało co tańszym, uciążliwym i mało użytecz- 
nym skorowidzem dowodów kasowych. 

Budżet powinien zróżniczkować przewozy, otwu* 
rzyć nam oczy na dochodowość ich różnych grup, 
powinien powiązać mocno i logicznie rozchody z wy- 
konaną produkcją, dać trwałe podstawy do przewi- 
dywania rozchodów i do ich kontroli, powinien dać 
wielkim jednostkom rodzajowym i terytorialnym 
niezależną i całkowitą rachunkowość, powinien zapro- 
wadzić i ułatwić ich rozliczanie się ze wzajemnych 
świadczeń, powinien wykrywać nieomylnie dokonane 
gospodarcze błędy 

Budżet nie ma prawa, nie powinien dawać szko- 
dyn fikcyj zamiast realnych, wartościowych da: 
nych. 


5., Klasyfikacja rozchodów według ich celu, ro- 
dzaju i miejsc powstania. 

Aby budżet i rachunkowość mogły spełniać na- 
kreślone im wyżej zadanie, należy porównać sposób 
zarachowania dochodów i rozchodów kolejowych 
z rachunkowością przemysłową oraz tam poszukać 
lepszych, właściwych wzorów. 

_ Nowoczesna rachunkowość przemysłowa, bada- 
jąc koszty produkcji, stawia sobie następujące głów- 
ne zapytania: : 

l) w jakim celu poniesiono dany koszt; 

2) jaki jest rodzaj danego kosztu; 

3) gdzie koszt został poniesiony. 

Określenie celu, w jakim poniesiono pewien wy” 
datek, jest w zakładzie przemysłowym dosyć łatwe. 
Takim ostatecznym celem jest wykonanie przedmiotu 
wchodzącego w zakres produkcji i sprzedaży zakładu, 
czy to będzie sztuka płótna, czy zamówiona partia 
szyn, czy wagon kolejowy. Na każdą taką jednostkę, 
lub grupę jednostek zakład wystawia wewnętrzne 
zamówienie fabryczne. Wykonanie zamówienia staje 
się konkretnym celem, z którym się wiążą następnie 
wszystkie ponoszone wydatki. 

Jednak i w łonie dużego zakładu istnieją — obok 
oddziałów produkcyjnych — grupy pomocnicze, któ- 
re je obsługują, które również mają cele swojej 
działalności. A przecież cele te — z punktu widzenia 
całości zakładu — nie są już celami, tylko środkami 
ich osiągnięcia. Takim celem, zdegradowanym do po- 
jęcia środka, jest np. produkcja energii elektrycznej 
lub cieplnej we własnej siłowni; konserwacja budyn- 
ków zakładu przez grupę budowlaną, utrzymanie ma- 
szyn i narzędzi przez narzędziownię itd. 

W przypadku kolei zagadnienie komplikuje się. 
znacznie. Koleje są zlepkiem licznych współpracują” 


cych przedsiębiorstw, świadczących sobie nawzajem. ` 


usługi. 
Oczywiście, celem ostatecznym jest i w tym 
przypadku sprzedawany produkt: pasażero - lub 


tono - kilometr netto, wszystkie zaś pozostałe, bliż* 
sze cele rozchodów są tylko Środkami ostągnięcia celu ` 
ostatecznego. Środkami są pociągo- i iparowozo- ki 
lometry, obsługa stacyj, utrzymanie toru i budynków 
naprawa toru itd. | 
Rozpatrując 


oddzielnie gospodarkę głównych 


by istotnym celem. W łonie zaś pewnej gałęzi służbo” 


służb, stwierdzamy jednak, że to — co dla całości 
przedsiębiorstwa jest tylko środkiem — jest dla służ- l 
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wej jakaś czynność może być raz uważana za cel, in- 
nym razem za środek. 


Tak naprzykład, celem głównym, a raczej jednym 
z celów głównych służby pociągowej jest dostarcza- 
nie służbie przewozowej potrzebnej ilości parowozo- 
godzin lub wagonodni. Środkami osiągnięcia tego ce- 
lu są, oprócz posiadanego taboru: personel drużyn 
i parowozowni, paiiwo, smary, woda, naprawnie ta- 
boru itd. 


Dla służby przewozowej parowozogodziny i Wa- 
gonodni są tylko poszczegórnymi środkami wykona- 
nia — przy ich pomocy oraz przy użyciu innych, wła- 
snych środków — pociągokilometrów, jako celu po- 
Średniego, zaś tonokilometrów netto lub pasażero- 
kilometrów, jako celu ostatecznego. 


Jednocześnie, w łonie służby pociągowej dostar- 
czenie paliwa, wody lub prądu może być uważane za 
cel, do którego osiągnięcia trzeba użyć dalszych Środ- 
ków: personelu, urządzeń, energii, a także dostarcza- 
nych przez służbę przewozową tonokilometrów, kto- 
re w danym przypadku oraz z punktu widzenia służ- 

y pociągowej należy uważać tylko za środek. 


W rachunkowości kolejowej nie spotykamy do- 
tychczas rozróżnienia kosztów, jako celów i jako 
Środków. Budżet podaje nam tylko, bardzo liczne, nie- 
powiązane ze sobą cele, traktowane samoistnie. Ta- 
timi samoistńymi celami są zarówno utrzymanie roz- 
maitych urządzeń drogowych i taboru, jego obsiuga, 
jak utrzymanie olbrzymiego personelu, który jest 
przecie oczywistym środkiem, a nawet są takimi ce- 
ami oddzielne elementy utrzymania personelu: 
umundurowanie, kształcenie, lecznictwo, emerytu- 
ty itd. | 

Jest to jedna z głównych przyczyn, dlaczego ża- 
dna, nawet najważniejsza lub najogó:niejsza, pozycja 
budżetu, nosząca często nazwę wielkiego działu pra- 
cy, nie daje bezpośrednio odpowiedzi na zapytanie, 
Jakiż jest rzeczywisty koszt podanej w niej czynności. 

Oczywiście, ułożenie takiego budżetu, aby każda 
czynność była z punktu widzenia kosztów całkowicie 
oświetlona i ostatecznie oceniona, jest praktycznie 
niewykonalne, natomiast można i należy żądać 
udżetu i rachunkowości takiego ustroju, aby koszty 
głównych celów służb były zupełnie dokładnie wyce- 
nione, zaś koszty celów pośrednich, pomocniczy 
mogły być przez dalszą analizę z dostateczną doka- 
dnością tak oszacowane, aby mogły służyć do na- 
stępnych rozważań i wniosków gospodarczych. 


Jako próbę i pierwsze przybliżenie takiego ukła- 
du budżetu, jako materiał do dalszej dyskusji, przed- 
stawiam w obszernym zarysie — nadającym SIĘ o 
uproszczeń — schematy budżetowe traktowanych 
odrębnie służb: drogowej, pociągowej i administra- 
cyjnej, a także służby przewozowej, która jest ge- 
neralnym odbiorcą wielkich świadczeń poprzednich 
siużb oraz sprzedaje owoce pracy kolei ich użytko- 
wnikom. 

t „ Służby naprawy taboru oraz zasobów, które trak- 
w; jako pomocnicze przedsiębiorstwa kolei, a któ- 
= są swym charakterem zupełnie zbliżone do nor- 
malnych przedsiębiorstw przemysłowych lub handio- 

ych oraz powinny mieć zupełnie odrębne budżety 
= na razie pomijam. 


z naczelników 
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W projektowanych zarysach budżetu każdy dział 
pracy ma odrębne miejsce, a więc w służbie drogo- 
wej: podtorze, nawierzchnia, budynki, zabezpieczenie 
i łączność. W służbie pociągowej: lokomotywy, Wa- 
gony osobowe, wagony towarowe, urządzenia me- 
chaniczne oraz świadczenia na rzecz innych służb, 
jak to dostarczenia prądu, wody, paliwa itp. W służ- 
bie administracyjnej: ogólne koszty przedsiębiorstwa, 
koszty ogólno-personalne, emerytalne, opieki sanitar- 
nej, ogólno-rachunkowe i obrony prawnej. :W służ- 
bie przewozowej: ruch osobowy na szlaku, ruch 0so- 
bowy na stacjach, ruch towarowy na szlaku, ruch 
towarowy na stacjach, przetaczanie wagonów towa- 
rowych, czynności ogólno-handlowe, ekspedycja osób, 
bagażu, poczty i przesyłek ekspresowych, ekspedy- 
cja towarów, gospodarka bocznie oraz przedsię- 
biorstw dowozowych i odwozowych. 


Każdy dział pracy przyjmuje po stronie rozcho: 
dów w bardzo znacznym stopniu obciążenie wszyst- 
kimi kosztami, które mogą być bezpośrednio, albo 
pośrednio — drogą podziału — zarachowane. 


Obok tego przewiduję dla każdej ze służb działy 
rozchodów ogólnych, przyjmujące koszty, które nie 
mogą być od razu zarachowane na właściwy dział, 
powinny zaś być następnie doliczane do kosztow 
działowych na podstawie dalszej repartycji. Po stro- 
nie dochodów są obliczone pełne koszty każdego 
z powyższych działów służby (oprócz przewozowej) 
po dokonanej repartycji. Koszty te mają być bezpo- 
średnio zaliczane każdej ze służb, korzystającej 
z usług, często z podziałem na różne cele służby 
użytkującej. Dochody służby przewozowej są od 
razu rozbite pomiędzy różne rodzaje przewozów, jak 
już o tym mówiłem wyżej. 7 

Proponowany układ budżetu daje rzecz bardzo 
istotną. Daje wyczerpującą odpowiedź, ile kosztuje 
każdy z co najmniej dwudziestu pięciu działów pracy 
i to nie tylko w jego własnych bezpośrednich kosz- 
tach, ale również w tych kosztach, którymi obciążają 
go inne działy pracy za swoje świadczenia. 


Jeżeli się zauważy, że dotychczasowy ustrój bud- 
żetu dawał nam z trudem odpowiedź — i to odpo- 
wiedź z gruntu błędną — ile nas kosztowała ekspioa- 
tacja kolei i wszystkie przewozy, jako całość, nie tru- 
dno stwierdzić, jaka jest różnica ł jaka stąd może 
być korzyść. 

Jeżeli dotychczas odpowiedzialnym za całość go- 
spodarki mógłby być tylko sam Minister Komunika- 
cji, to za różne działy tej gospodarki nie mógł odps- 
wiadać nikt, ponieważ nie było sposobu wykazać, ja- 
kie były rzeczywiste wyniki danego działu oraz jaki 
był wpływ innych działów wywierany na nie. 

Przy. proponowanym układzie nie tylko każdy 
służb, ale nawet każdy kierownik 
działu ma wszelkie dane do krytycznej oceny własne- 
go gospodarowania, ma dane do planowania swojej 
pracy i do przewidywania jej wyników. Jednocze- 
śnie przełożone władze mogą zupełnie dokładnie va- 
naleźć miejsce niedomagań gospodarczych i ich przy- 
czyn, a więc mogą łatwiej i prędzej zło usunąć. 

W ten sposób znaleźliśmy w łonie głównych służb 
kolejowych dwadzieścia kilka pierwszorzędnych ce- 
lów gospodarki, które — razem wzięte — służą celo- 
wi głównemu — wykonaniu przewozów. Widzimy 
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w schemacie zarachowania, że każdy z celów pierw- 
szego rzędu dzieli się na nowe kilka lub kilkadziesiąt 
celów dalszych rzędów. Każdy z tych celów obejmu- 
je wykonanie pewnych czynności w okresie gospodar- 
czym. W ten sposób znaleźliśmy to, co w przedsię- 
biorstwie przemysłowym jest również celem i zostaje 
ujęte pod nazwą wewnętrznego zamówienia fabry- 
kacyjnego. 

Drugie zapytanie głosi, jaki jest rodzaj kosztu. 

Zakłady przemysłowe, analizując rozchody, wy- 
różniają przede wszystkim te koszty, które są wy- 
wołane wykonaniem tylko jednego zamówienia, 
a z tego powodu mogą być bezpośrednio i w całości 
zarąchowane na ciężar tego zamówienia. Takie 
koszty noszą nazwę kosztów bezpośrednich. Należy 
do nich zwykle robocizna zużyta na wykonanie za- 
mówienia, należą materiały wytwórcze, rzadziej rów- 
nież i pomocnicze, oraz nieliczne pozycje innego ro- 
dzaju kosztów, które powstały na skutek wykonania 
tylko jednego zamówienia. 

Inne koszty, które powstają w związku z wyko- 
naniem więcej niż jednego zamówienia, a skutkiem 
tego nie mogą być od razu i w całości zaliczone, 
noszą nazwę kosztów ogólnych, wspólnych lub gene- 
ralnych. Koszty ogólne każdego rodzaju są przez 
pewien czas gromadzone, a następnie rozdzielane 
pomiędzy wszystkie zamówienia, których dotyczą. 

Rachunkowość przemysłowa rozróżnia kilka grup 
kosztów ogólnych, które czasem różnie się nazywa- 
ją. Są to: koszty ogólno-administracyjne, ogólno- 
handlowe, finansowe lub. bankowe, ogólno-fabryczne, 
ogólno-warsztatowe itd. 

W każdej z powyższych grup następuje dalszy 
podział kosztów ogólnych na rodzaje, których łączna 
ilość mieści się zwykle w ramach jednej setki, zaś 
cyfrowe oznaczenie wymaga dwóch znaków dzie- 
siętnych. 

Z końcem miesiąca każde zamówienie fabryka- 
cyjne, zakończone lub trwające dalej, zostaje obcią- 
żone kosztami bezpośrednimi w rzeczywistej wyso- 
kości, zaś kosztami ogólnymi różnego rodzaju w tej 
części, jaka wynika z podziału stosunkowego, opar- 
tego na różnych kluczach, wykałkulowanych dla każ- 
dego rodzaju kosztów. x 

Charakter kont celowych, ktćre przedstawiłem 
poprzednio, jako nadające się do użytku kolejowego, 
jest inny niż w fabryce. Konto celowe w budżecie ko- 
lejowym przyjmuje koszty wykonywania pewnej gru- 
py czynności w ciągu roku sprawozdawczego, nie 
zaś jak tam — koszty wykonania pewnego dzieła, 
pewnego zamówienia fabrykacyjnego, co zresztą nie 
przeszkadza służbom fachowym prowadzić dalszą 
analizę konta, ani dzielić koszty pomiędzy różne 
wykonywane obiekty lub czynności. 

Oprócz tego, proponowany schemat przewiduje 
odrębne konta celowe dla różnych kosztów ogólnych, 
które tam mogą być preliminowane i w całości zali- 
czane, z tym że ich dalszy rozdział pomiędzy różne 
pozycje pozostawiony jest zainteresowanym służbcm. 

Skutkiem tego zagadnienie kosztów ogólnych zna- 
cznie się upraszcza, zaś podział kosztów ng ogólne 
i bezpośrednie nie ma istotnego znaczenia w momen- 
cie zarachowania rozchodów. 

Mianownictwo budżetowe powinno wskazywać, 
jakie rozchody, na jakie pozycje budżetu należy za- 


liczać. Dalsze przepisy muszą określać, jak należy 
rozdzielać koszty ogólne pomiędzy różne pozycje 


i jak wystawiać zaliczenia międzysłużbowe. 

Bardziej istotny jest taki daiszy podział celowych 
pozycyj budżetowych, abyśmy otrzymywali szybką 
oapowiedź nie tylko na zapytanie, ile wynosi łączny 
koszt pozycji celowej, ale również, z jakich różnych 
elementów ten koszt się składa, jaka jest wartość 
każdego z tych elementów, każdego ze środków 
osiągnięcia danego celu. 


Mając już te dane dla wszystkich kont celowych, 
możemy bez trudu, przez proste sumowanie określić, 
jaki jest łączny koszt każdego z tych róż- 
nych środków, zużytych przy osiągnięciu wszyst- 
kich celów, lub pewnej grupy celów.  Waż- 
ne, na przykład, jest nie tylko wiedzieć, ile 
kosztują wszystkie emerytury P. K. P., ale także ja- 
ki jest udział emerytur w koszcie obsługi parowozów. 
Możemy się interesować, jaką wartość w tym samym 
koszcie stanowi koszt druków służbowych, a także 
ile kosztują wszystkie druki służbowe służby pocią- 
gowej albo na P. K. P. łącznie, 


W tym celu dajemy w klasyfikacji rodzajowej 
rozchodów emeryturom symbol 26, drukom zaś 
służbowym 71, i pod tymi liczbami włączamy leme- 
rytury i druki do każdej pozycji budżetu P. K. P., 
w której te rodzaje kosztów wchodzą w skład kosz- 
tów celowych. 


Dotychczasowy system dawał łączną wysokość 
rozchodów osobowych na pewien rozdział budżetu, 
ale nie dzielił ich pomiędzy różne paragrafy i pozy- 
cje budżetu, a także nie wykazywał wszystkich zwią- 
zanych z utrzymaniem personelu ubocznych kosztów. 
Były one albo rozrzucone po różnych rozdziałach 
budżetu, albo ukryte i dla analizy niedostępne — jak 
np. koszty dostarczania pracownikom mieszkań służ- 
bowych — albo w ogóle zupełnie pomijane, jak 
zed bezpłatnych przejazdów pracowników i ich 
rodzin. 


Ponieważ przy proponowanym układzie budżetu 
koszty personalne zostają w niektórych przypadkach 
rozrzucone po różnych pozycjach budżetu, należy je 
ponownie zgrupować do użytku służby na wspólnych 
tabelach etatów. Etaty mogą być umieszczone w ko- 
lejności pozycyj budżetowych lub inaczej. Ważne 
jest natomiast, aby sumy płac, zawarte w tabelach 
etatów, równoważyły, się z sumami tychże płac we 
wszystkich pozycjach budżetu służby. Podobnie mo- 
żna postąpić, w razie potrzeby, i z innymi rodzajami 
kosztów. 


Załączona do schematu budżetowego tabela ro- 
dzajowej klasyfikacji kosztów wymienia w stu po- 
zyejach odrębnie wszystkie główne rodzaje kosztów 
personalnych, ogólno-zakładowych oraz  materiało- 
wych, które należy wykazywać oddzielnie w doty- 
czących pozycjach celowych. 


Taki podział pozwała łatwo dać odpowiedź na za- 
pytanie, ile kosztuje w każdej dziedzinie jakiś rodzaj 
wydatków personalnych, ogólno-zakładowych, wresz- 
cie pozwala zaliczać oddzielnie koszty niektórych 
głównych materiałów. . 


Oprócz tego, w kosztach różnego rodzaju mogą 


znajdować się elementy, odniesione do jednej z dzie- 


zw 


* 


aj M nai Wiononomana 


i niu, 
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sięciu podstawowych grup, podanych również w za- 
łączniku wraz z objaśnieniem ich znaczenia. 

Gdyby każda rubryka grup podstawowych miała 
zastosowanie do wszystkich szczególnych rodzajów 
kosztów, wówczas ilość różnych możliwych kosztów 
wynosiłaby około tysiąca. 

Rzeczywistość jest daleka od tego i ilość trójcy- 
Irowych symboli będzie znacznie mniejsza. 

Krzyżowy układ schematu budżetowego, w którym 
obok pionowego podziału kosztów na szczegółowe 
pozycje celowe — widzimy ich również szczegółową 
poziomą analizę podług rodzajów, daje maksimum 
przejrzystości w rozchodach. , 


To co dotychczas gromadziło się w załącznikach 
do budżetu, co było schowane w księgach gospodar- 
czych służb, co było w razie potrzeby niedokładnie 
! mozoinie wydobywane na jaw ciężką pracą działów 
gospodarczych i biur kosztów własnych, co zwłasz- 
cza — trzeba to przyznać — najczęściej pozostawia- 
na w cieniu, w kompletnym zapomnieniu, to każdy 
administrator znajdzie tutaj w budżecie, księgowości 
„ali — obliczone systematycznie i do- 

tądnie. 


bi Trzecim kryterium podziału kosztów w przedsię- 
e pzemysłowym było miejsce ich powstania. 
iejscem tym był oddział fabryki, w jego zaś grani- 
cach ściślejsze ugrupowanie pracy, w którym koszt 
Powstał. W zakładzie średniej wielkości ilość miejsc 
ey wynosiła kilka dziesiątków, symbol miejsca wy- 
o liczbą dwucyfrową, zaś symbol pewnego 
w zaju kosztu ogólnego, odniesionego do pewnego 
‘ejsca pracy, wyrażał się liczbą czterocyfrową. 


Na kolejach musimy zastosować inny sposób po- 
sę Fi „wykonania rozchodu. Z jednej strony, 
A e yć stacja, parowozownia, odcinek drogo- 
4 Ape w dyrekcji okręgowej, lub decernat w dy- 
ZE ii Kea nej itd. Z drugiej strony należy wska- 
góra mianowicie z tych jednostek była miej- 
A „powstania kosztów: jaka stacja, htora parowo- 
Wnia, jaki odcinek itd. 
w W związku z tym ilość miejsc pracy (działów, sta- 
cji ASA „a odcinków. itd.) na obszarze dyrek- 
Sło; ęgowej może wynosić więcej niż sło, ale 
doj j rL tysiąc, a razem z rodzajem kosztu bę- 
wymagać pięciocyfrowego symbolu. 
pe orina często o symbolach, mam na myśli 
R a zelektromechanizowaną, która zdoby- 
części R atnio prawo obywatelstwa na większej 
A ei świata „— w tej liczbie w przedwojennej 
Bo pow P.K.P. — w wielu przedsię- 
cznych c ZWI oraz w urzędach statysty- 
ees której szerszego zastosowania na naszych 


cjach nie należy dalej odkładać. Do t ad 
nienią wkrótce Boyróch | a, kona 


6. 


dzj 


Inne zasady klasylikacji rozchodów. 


morde rozróżniania kosztów według celu, ro 
trzebie e ich powstania, mówiłem już o po- 
„_,., SLYCZNOŚCI finansów kolejowych, o znacze- 
osa odrębne traktowanie kosztów sia- 
Óre T od przewozów oraz zmiennych, 
Przewozó €rzamy uważać za proporcjonalne do 
Low. Do tego zagadnienia pozwalam sobie 


253 

w związku z naszkicowaną formą budżetu jeszcze 
raz powrócić. 

Wahania roczne w przewozach całej sieci, które 


wykazuje zwykle statystyka, sięgają nieraz dziesię- 
ciu, dwudziestu procentów, czasem idą jeszcze dalej. 
Obok tego powstają odchylenia od przeciętnej rocz- 
nej w różnych miesiącach, powstają wahania sezo- 
nowe. Wreszcie, rozpatrując zamiast całej sieci jej 
różne gospodarujące jednostki, okręgi oraz jeszcze 
mniejsze elementy, stwierdzimy, że wahania jedno- 
stek bywają jeszcze większe, niż zmiany, zachodzące 
w całości. Tam równoważą się one częściowo — ttt- 
taj dopiero występują w całej rozpiętości. 

Naginanie rozchodów do wykonywanej pracy 
jest zadaniem trudnym i przykrym, wymaga ciągłej 
analizy, wymaga często bolesnego operowania w ży- 
wym ciele personelu. Tymbardziej konieczny jest 
stały i silny nacisk na wszystkie gospodarujące ko- 
mórki, aby temu ządaniu poświęcały pilną uwagę, 
aby trzymały rękę na pulsie pracy oraz związanych 
z nią rozchodów. W warunkach żywej i zmiennej 
pracy kolejowej jest to nieodzownym, głównym wy- 
maganiem oszczędnej gospodarki. 


Jeżeli za zasadę gospodarowania przyjmiemy, że 
przy zmniejszaniu się pracy wszystkie elementy kosz-. 
tów mają iść w dół, z wyjątkiem tych, których sta- 
łość zostanie udowodniona. Jeżeli — przy wzroście 
pracy — swoją zasadę odwrócimy i dopuszczać bę- 
dziemy do wzrostu kosztów tylko tam, gdzie potrze-. 
ba wzrostu zostanie potwierdzona, wówczas będzie- 
my gospodarowali oszczędnie. Taka pozornie nielo- 
giczna polityka, nastawiona zawsze jednostronnie, 
zawsze w stronę zmniejszenia kosztów, jest jedynie 
słuszną metodą wobec podświadomego, a czasem Zu- 
pełnie świadomego dążenia podległych jednostek do 
zapewnienia sobie swobody gospodarowania, do obro- 
ny wysokich kredytów. 


Forma budżetu powinna ułatwiać kontrolę zależno- 
ści pomiędzy przewozami i rozchodami. Trudno odra- 
zu i na zawsze dać tej współzależności dokładny wy- 
raz. Niektóre koszty w pewnych granicach — zresztą 
rzadziej przekraczanych — nie ulegają zmianie nie- 
zależnie od tego, czy przewozy są większe, czy mniej- 
sze. Tak zachowują się np. koszty oprocentowania 
kapitału zakładowego, koszty amortyzacji, a nawet 
znaczna część kosztów utrzymania, oczywiście do- 
póki wzrost przewozów nie pociąga za sobą koniecz- 
ności powiększenia istniejących urządzeń. Niewyzy- 
skana przelotność kolei stanowi zapas, z którego 
można czerpać bezpłatnie, w pewnym stopniu i do 
pewnych granic, przy zwiększaniu się przewozów. 
Przychodzi jednak pewien moment, kiedy istniejąca 
przelotność zostaje wyczerpana i zachodzi potrzeba 
jej powiększenia, potrzeba nowych nakładów i kosz- 
tów. Tak samo niewykorzystany pracownik na swo- 
im stanowisku, którego ze względów technicznych 
lub innych skasować nie możemy, przedstawia zapas, 
z którego możemy czerpać przy wzroście przewozów, 
zanim nie zostanie on obciążony pełną pracą i nie 
zajdzie potrzeba zdublowania stanowiska lub jego 
obsady. 


Odwrotnie, przy zmniejszaniu się pracy wolny za: 
pas rośnie, ale koszty się nie zmniejszają, dopóki 
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pracownik nie stanie się zupełnie zbędny i nie będzie 
skierowany do innej pracy. 


W najogólniejszych zarysach i w najdaiszym przy- 
bliżeniu wszystkie koszty zależą od przewozów i od 
ruchu pociągów oraz mogą być mierzone wielkością 
przewozów. Nawet tak mało zależne zdawałoby się 
wydatki, jak koszty budowli, są do przewozów 
współmierne, jeżeli koleje są należycie wykorzysta- 
ne, nie są wybudowane na wyrost, albo też skutkiem 
przemian gospodarczych nie utraciły przewozów, któ- 
re miały wykonywać. 

Analizując całkowite koszty w dziale służby dro- 
gowej, nie mówiąc już o innych służbach, na d. kole- 
jach Cesarstwa Rosyjskiego, stwierdziłem, że są one 
najlepiej mierzone w odniesieniu do pociągokilome- 
trów. To znaczy, żie przy porównaniu paru dziesiątków 
kolei najmniejsze wahania wykazywały rozchody 
służby drogowej, odniesione do pociągokilometra; 
wahania mniejsze niż w stosunku do kilometra dłu- 
gości eksploatacyjnej, lub też do długości zastępczej 
wszystkich torów. 


Proponowany schemat budżetowy nie daje rady- 
kalnego rozwiązania zagadnienia kosztów niezależ- 
nych i zależnych od przewozów. Pozwala on jednak 
przeanalizować ja ze śŚcisłościa gospodarczo — za- 
dowalniającą, w szczególności daje on nam następu- 
jące możliwości: 

l. Dzięki oddzieleniu w budżecie służby drogowej 
rozchodów na stacji od rozchodów na szlaku, z któ- 
rych pierwsze są bardziej związane z przewozami, 
można je.z większą swobodą uzależniać od przewo- 
zów. 

2. Dzięki zróżniczkowaniu pozycyj budżetowych 
w służbie drogowej można łatwiej wyodrębnić z po- 
śród nich te. które sa zależne od przewozów i oddzie- 
lić od pozostałych. Tak na przykład dworce, ekspedy- 
cje, rampy itp. są w większym stopniu zaieżne, niż 
budynki administracyjne, służby sanitarnej, mieszkal- 
ne itd. W każdej zróżniczkowanej grupie łatwiej jest 
określić stopień zależności kosztu od przewozów. 

3, Przez wyłączenie kosztów urządzeń w budże- 
cie służby pociągowej można koszty taboru łatwiej 
t dokładniej preliminować na przebieg. 


Mgr Kazimierz Białowąs 


Rodzaje norm prawnych 


WSTĘP. 


Chcąc mówić o rodzajach * norm prawnych trzeba 
dprzytomnić sob'e wpierw, co to jest norma prawna, 
a jeszcze przedtem, co to jest norma w ogóle. Nie 
znam bardziej jasnego i dokładnego pojęc'a normy niż 
to które podaje wybitny socjołog i prawnik prof. Zna- 
inierowski w Wiadomościech Elementarnych o Pań- 
stwie (Poznań 1946): | 


„Działanie może powracać w czyimś postępowa- 
niu poprostu dlatego, że w podobnych sytuacjach 
powstają motywy podobne. W duszy działającego 
istnieje pewna trwała dyspozycja, pewna postawa, 
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4. Wydziełenie dochodu służby pociągowej za ta- 
bor, odstawiony do zapasu, pozwala również na do- 
kładniejsze preliminowanie pozostałych kosztów ta- 
boru na przebieg. 

5. Przez wprowadzenie odrębnego kosztu amorty- 
zacji oraz dotacji wyrównawczej na rezerwę utrzy- 
mania można pozostałe rozchody łatwiej prelimino- 
wać na przebieg, odpadają bowiem spośród nich 
szczyty i dołki budżetowe, wywoływane nierówno- 
imierną renowacją iub też wahaniami w utrzymaniu. 

6. Zróżniczkowanie budżetu służby przewozowej 
pozwala również łatwo wydzielić rozchody niezależne 
lub mało zależne od przewozów. 

7. Podział rodzajowy kosztów — jeszcze: bardziej, 
niż podział cetowy — ułatwia oddzielenie rozchodów 
zależnych od przewozów — od kosztów stałych. 

Opierając się na tych ułatwieniach, uważam za 
zupełnie możliwe i niezbędne dawać wszystkim pozy- 
cjom rozchodów wyraz k == s + ax (patrz wyżej str. 
243) i preliminować rozchody w dwóch odrębnych 
częściach (kolumnach): rozchodów stałych i zmien- 
nych. Niewiele okaże się pozycyj, w których kolumna 
kosztów zmiennych zostanie niewykorzystana. ponie- 
waż współczynnik a będzie równy, albo bliski zeru. 
Sądzę, że bodaj więcej znajdzie się takich pozycyj, 
gdzie się okaże s — 0. 

Preliminując w taki sposób, nie osiągniemy może 
od razu matematycznej ścisłości, ale podejdziemy do 
niej w niektórych pozycjach bardzo blisko, w innych 
zaś będziemy bez porównania bliżsi prawdy, niż by- 
liśmy dotychczas, preliminując wszystkie rozchody 
w jednej stałej sumie, a odpowiednio do tej sumy 
miarkując masze rozchody. Im większe zdobedziemy 
doświadczenie, tym bardziej nasz budżet zbiiży się 
do życia i jego potrzeb. 

Pokutujące na naszych kolejach rozróżnianie bu- 
dżetu i kredytów osobowych od budżetu i kosztów 
rzeczowych uważam za zupełny anachronizm i rzecz 
z punktu widzenia rachunkowego całkowicie bezce- 
lową. Wydatki osobowe nie ograniczają się do tak 
zwanych kredytów osobowych, lecz w postaci robo- 
cizny stanowią bardzo znaczną część kosztów, które 
dotychczas zaliczaliśmy do rzeczowych. 

AFE 


z której wypływa powracający w podobnych warun- 
kach motyw. Ktoś kupuje zawsze dodatki nadzwy- 
czajne przez ciekawość. Ta, że zawsze kupuje składa 
się samo. Nie ma tu z góry powziętego zamiaru“... 
„Ale bywa i tak, że działanie powtarza się dlatego, iż 
działający z góry na przyszłość zdecydował, że w sy- 
tuacjach pewnego określonego typu będzie zawsze po- 
ktępował w ten a ten sposób. Taka decyzja nazywa 
się stanowieniem, przedmiot je; zaś — normą działa- 
nia. Norma tedy, to wskazanie jak można, lub trzeba 
postąpić lub postępować w pewnych warunkach”. 


Rozróżniamy normy moralne, zwyczajowe, pra- 


wne. Norma prawna *o — w przeciwieństwie do 


i 
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tamtych dwóch norm — norma stanowiona przez pañ- 
siwo. Pomijam tu normy prawne kościołów i gmin 
Wyznaniowych. Najbardziej charakterystyczną ce- 
chą nornfy prawnej jest możność użycia zewnętrz- 
nych środków przymusowych, a więc wkroczenia bez- 
pośredniego, Środków egzekucyjnych i kar — w celu 
Wykonania normy. W normie prawnej roszczenii 
jednej osoby odpowiada obowiązek uczynienia lub za- 
niechania jakiejś czynności lub obowiązek pewnego 
określonego zachowania się drugiej osoby. Norma 
prawna jest więc normą dwustronną, czego nie można 
Powiedzieć ani o normie moralnej ani o zwyczajowej, 
których stosowanie zależy tylko od dobrej woli je- 
drostki ludzkiej (np. moda). Nie jest też normą pra 
wną zarządzenie i orzeczenie w rozumieniu nauki pra- 
wa administracy jnego, czyli decyzja dotycząca jakie- 
goś wypadku, sytuacji lub osoby konkretnej. 

„ Nie wszystkie normy prawne są sobie równe. Ist- 
ileje hierarchia norm prawnych, zależna od tego, jaka 
wiadza państwowa normy ustanawia. Normy niższe- 
e, dk opierają się zawsze na normach wyższego 

seau, 


„Głównym źródłem prawa, w szczególności także 
źródłem prawa administracyjnego jest ustawa i roz- 
forządzenie, posiłkowym — prawo zwyczajne. Do 
Zródeł prawa trzeba też zaliczyć umowy międzynaro- 
dowe. Natomiast ani wyrok sądowy, ani orzecznic- 
two administrącyjne, ani nauka prawa czyli poglądy 
uczonych prawników nie mogą uchodzić za źródła 
brawa, jakkolwiek tworząc praktykę sądową wzg!. 
acministracyjną są nieraz decydujące dla wykładni 
obowiązujących przepisów prawnych. 


O umowach międzynarodowych jako c źródłe pra: 
Wa nie będę w dalszym ciągu wspominał, obowiązują 
cne bowiem państwa jako takie, a obywateli dopiero 
Po zatwierdzeniu przez ustawę ratyfikacyjną. 


A. PRAWO STANOWIONE. 
I. Akty Ustawodawcze. 


E Prawo polskie rozróżnia wśród norm (aktów usta- 
odawczych) ustawy i dekrety z mocą ustawy. 


I. Ustawy. 


a Ustawa jest to norma prawna będąca najwyższym 
i e wol' państwa, która może być zmieniona lub 
chylona tylko przez tę władzę, która ją ustanowiła. 
T W państwie praworządnym republikańskim usta- 
w uchwala organ ustawodawczy. Inaczej przedsta- 
A się sprawa w państwie absolutnym, gdz'e ustawy 
i ydaje monarcha i w monarchii kontytucyjnej, gdzie 
‘stawa dochodzi do skutku na podstawie uchwały par- 
*mentu 1 woli monarchy. 
kia Ustawa jest zasadniczym źródłem prawa. Wszyst- 
4 B nne Źródła prawa pisane łącznie z dekretami 
wy muszą opierać się na ustawie i powo: 
a ac się na ną. Ustawę może znieść lub zmienić tyl- 
E chów Tylko ustawa lub wydane z jej upowaz- 
i i ka rozporządzenie może nakładać nowe obowiąz- 
e ay na obywateli, a więc wkraczać w ich dzie- 
R wolnościową i majątkową. Organ administra- 
w my nakładając jakikolwiek obowiązex na obywateń 
ażdym przypadku winien powołać się bądź bezpo- 
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średnio na ustawę, bądź na rozporządzenie wydane na 
podstawie ustawy. 

Nie każda ustawa w znaczeniu wyżej opisanym 
t.j. w znaczeniu formalnym jest również ustawą 
w znaczeniu materialnym. Są bowiem ustawy nie 
stwarzające żadnych norm ogólnych, lecz tylko regu 
lujące pewne konkretne sprawy. Taką ustawą jest 
ustawa budżetowa, ustawa o corocznym poborze re- 
kruta, ustawa zezwalająca na sprzedaż pewnej okre- 
ślonej nieruchomości państwowej. 


Ogół ustaw pewnego państwa w danym momencie 
historycznym nazywamy jego ustawodawstwem. 

W Polsce Odrodzonej wydawanie ustaw należy do 
zakresu działania Sejmu Ustawodawczego (art. 3 Ma- 
tej Konstytucji, ogłoszonej w Dz. URP z 1947 r. Nr. 
18 poz. 71). Zgodnie z art. 44 Konstytucji Marcowej 
z 1921 r.i art. 13 Małej Konstytucji Prezydent RP 
podpisuje wraz z odpowiednimi (zainteresowanymi) 
Ministrami ustawy uchwalone przez Sejm Ustawo- 
dawczy i zarządza ich ogłoszenie w Dzienniku Ustaw. 

Na ogłoszenie przez Prezydenta ustaw o budżecie 
narodowym, planie gospodarczym : poborze rekruta 
musi wyrazić zgodę Rada Państwa, jeżeli Sejm w cią- 
gu trzech miesięcy od przedłużenia mu przez Rząd 
rrojektów ustaw `ch nie uchwati (art. 8 i 16 lit. e Ma- 
łej Konstytucji). 

Istnieją dwa rodzaje ustaw, ustawy konstytucyjne 
i ustawy zwykłe. 


a) Ustawy Konstytucy jne. 


Ustawy Konstytucyjne, inaczej zwane zasadniczy- 
mi, są normami prawnymi stojącymi pod względem 
hierarchicznym na najwyższym poziomie. Zwykle 
stanowią one zwartą całość, zwaną Konstytucją, mo- 
że ich być jednak cały szereg — W oczekiwaniu na 
ujęcie w jedną ustawę Konstytucyjną. 

Na zewnątrz odróżniają się ustawy Konstytucyjne 
od ustaw zwykłych treścią, sposobem wydania i więk- 
szą mocą obowiązującą. Określają one zasadniczy 
ustrój państwa, czyli organizację i kompetencje naj- 
wyższych organów państwa ustawodawczych, wyko- 
nawczych i sądowych, ich wzajemny stosunek oraz 
stosunek obywateli do państwa, w szczególności ich 
prawa wolnościowe. Do uchylenia lub zmiany ustawy 
konstytucyjnej wymagana jest zawsze kwalifikowa- 
na większość liczby posłów, a tam gdzie istnieją dwie 
izby ustawodawcze — uchwała obu izb (zgromadzenie 
narodowe). Podczas gdy ustawa zwykła nie może być 
sprzeczna z ustawą konstytucyjną, nie może jej prze- 
kraczać, ustawa konstytucyjna agraniczona jest tylko 
traktatami międzynarodowymi. 

W Polsce obowiązuje obecnie t. zw. Mała Konsty- 
tucja z 19 lutego 1947 r., oparta o podstawowe założe- 
mia Konstytucji z 17 marca 1921 r. (marcowej) ogło- 
szonej w Dz. U. R. P. z 1921 r. Nr: 44 poz: 267, 5 za- 
sady Manifestu Lipcowego P<K:/W. Na Dz VERE 
z 1944 r. Nr. 1 poz. 1) oraz o reformy społeczne i ustro- 
jcewe potwierdzone przez Naród w głosowaniu tudo- 
wym w dniu 30 czerwca 1946 r. Jeżeli idzie o spra- 
wowanie urzędu Prezydenta Rzeczypospo:tej, o po- 
słów na Sejm Ustawodawczy, Radę Ministrów 
i Mininstrów Mała Konstytucja w art. 13 i 19 wprost 
każe stosować odpowiednio niektóre przepisy Kon- 
stytucji Marcowej. 


- 
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Nie od rzeczy będzie przypomnieć, że pierwszą eu- 
ropejską pisaną konstytucją była polska Konstytucja 
z 3 maja 1791 r., gdyż Konstytucja francuska została 
wydana dopiero 3 września tego roku. 


b) Ustawy zwykłe. 


Ustawy, które nie są ustawami konstylucyjnymi, 
nazywamy zwykłymi. Normują one wszystkie dzie- 
uz'ny życia poza dziedzinami unormowanymi przez 
usławy konstytucyjne. Jak już wyżej wspomniałem 
nie mogą onę być sprzeczne z ustawami konstytucy|- 
nymi. Można je poklasylikować z różnych punktów 
widzenia, mianowicie ze względu na terytoriainy za- 
kres działania, ze względu na różną sankcję, na czas 
trwania itp. 

Specjalnym rodzajem ustaw zwykłych są kodeksy. 
Różnią się one tym od innych ustaw, że dażą do wy- 
czerpującego unormowania pewnej określonej dzie- 
Gziny prawa. Zwykle regulują one dziedziny prawa 
cywi.nego. Stąd kodeks cywiiny, handtowy, karny itp. 


».. DeR$e Ly. 


Dekrety, zwane w nauce prawa administracyjnego 
dokładniej dekretami z mocą ustawy, stanowią formę 
pośrednią miedzy ustawą a rozporzadzeniem. Dekre- 
1) zaczęto wydawać ze względów konieczności polity- 
cznych w szerszej m'erze dopiero po pierwszej wojnie 
światowej. Przed pierwszą bowiem wojną światową 
na ogół nie były one znane, a spotykało się je tylko 
tu i owdzie w monarchiach konstytucyjnych np. 
w Austrii. 


Dekrety z mocą ustawy wydaje najwyższa władza 
wykonawcza w państwie (Głowa Państwa) z upo- 
ważnienia (delegacji) ustawy. Upoważnienie takie 
jest zwykle ograniczone ca do czasu i wymaga dodat- 
kcwego zatwierdzenia przez władzę ustawodawczą. 
Dekret z mocą ustawy normuje sprawy tego samego 
rodzaju co ustawa (zwykła). Majac moc ustawy de- 
kret może zmieniać ustawy (rozumie się tylko ustawy 
zwykłe). 


Rys historyczny uprawnień ustawodawczych Pre- 
zydenta RP w Polsce podaje Kasznica w Polskim Pra- 
w.e Administracyjnym (Poznań 1946), do której to 
książki odsyłam ciekawych. Tutaj wspomnę tylko, że 
dekrety- w Polsce międzywojennej miały przeważnie 
razwę rozporządzeń Prezydenta RP. Takim rozpo- 
rządzeniem z mocą ustawy jest tak bardzo nas obcho- 
dzące rozporządzenie Prezydenta RP z 26. 1X. 1926 r. 
o utworzeniu przedsiębiorstwa P. K. P. 


Obecnie sprawa wydawania dekretów (z mocą 
ustawy) przedstawia się u nas następująco. W myśl 
art. 4 Maiej Konstytucji Sejm Ustawodawczy może 
uczielić pełnomocnictw do wydawania dekretów z mo- 
cą ustawy Rządowi. Pełnomocnictwa takie mogą bys 
tdz'eliane tylko na okresy między sesjami Sejmu, 
w razie odroczenia sesji sejmowej, oraz na okres po 
rozwiązanii: Sejmu do czasu ukonstytuowania się Sej- 
mu nowego  Dekrety z mocą ustawy zatwierdza Ra 
da Państwa, ogłoszenie ich w Dz. U. R P. zarządza 
Prezydent RP, podpisuje zaś je Prezydent RP, Prezes 
kady Minitsrów i właściwi Ministrowie. Dekrety nie- 
zatwierdzone ha najbliższej sesji przez Sejm lub 
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* ogóle nieprzedstawione Sejmowi przez Rząd do za- 
twierdzenia tracą moc obowiązującą w dniu zamknię- 
cia lub odroczenia sesji Sejmu. 


Dekrety nie mogą normować spraw z zakresu za 
strzeżonego Konstytucji, ordynacji wyborczej, kon- 
trcli państwowej, odpowiedzialności Prezydenta RP 
i odpowiedzialności konstytucyjnej ministrów, budże: 
tu, narodowego planu gospodarczego, zmiany syste- 
mu monetarnego, poboru rekruta, ustroju samorządu 
i ratyfikacji umów międzynarodowych. 


H Rozporządzenia. 


Rozporządzeniem w najszerszym tego słowa zna- 
czeniu jest każda norma ogólna ustanowiona przez 
organ administracyjny t. j. przez Radę Ministrów. 
Prezesa Rady Ministrów, ministrów i podległe im or- 
gina w przeciwieństwie do ustawy t. j. normy ogólnej 
wzgl. zespołu norm ogólnych usłanowionego przez or: 
gan ustawodawczy. Od ustawy i dekretu rozsorzą- 
dzenie różni się nadto tym, że musi się ono opierać na 
ustawie a nie odwrotnie i że legalność rozporządzeń 
podlega kontroli sądów, co nigdy nie odnosi się do 
ustaw. mh 


Od zarządzenia konkretnego różni się rozporzą- 
dzenie swoim charakterem ogólnym, abstrakcyjnym, 
oanosi się ono bowiem do ogółu przypadków pewnego 
rodzaju i stanowi podstawę do wydawana zarządzeń 
konkretnych, a nie zajmuje się poszczególnymi osoba- 
mi, sytuacjami lub wypadkami. 


Rozporządzenia nie mogą też być tak jak zarzą- 
dzenia konkretne bezpośrednio zaskarżone ' do sądu. 
Można tylko zaczepić je przez zaskarżenie zarządze- 
nia (orzeczenia szczegółowego wydanego na podsta- 
wie rozporządzenia). 


Genezą rozporządzenia jest potrzeba dopasowy- 
wania norm ustawowych do stosunków lokalnych 
i szybszego regulowania spraw niż to może uczynić 
ustawa. 


Rozporządzenia dzielimy na prawotwórcze (pra- 
wne) i administracyjne. 


1. Rozporządzenia prawotwórcze. 


Rozporządzenia prawotwórcze, zwane także pra- 
wnymi, są normami ogólnymi, stwarzającymi — po- 
dobnie jak ustawy — dla jednostek ludzkich wiążące 
je nowe prawa i obowiązki, których nie zawierają ist- 
niejące dotychczas ustawy. Są więc one normami za- 
stępującymi ustawy, z upoważnienia delegacji ustaw. 
Ustawy bowiem z różnych względów uważają nieraz 
za bardzo wskazane pozostawić unormowanie pewnej 
dziedziny stosunków iudzkich rozporządzeniem. Roz- 
porządzeniem prawotwórczym jest np. rozporządzenie 
Rady Ministrów o służbie na PKP (pragmatyka kołe- 
jowa). | 

Rozporządzenie prawotwórcze wiąże nie tylko 
obywateli ale 1 władze administracyjne, które nie ma- 
ją prawa kwestionować ważności przepisów unormo- 
wanych rozporządzeniem prawotwórczym. Na tym 
miejscu nie można nie podkreślić dość mocno, że roz- 
porządzenie prawotwórcze może być wydane tylka 
z upoważnienia ustawy, a nigdy mimo niej (praeter 
legem). 


1947 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY 


Typowym przykładem rozporządzeń prawotwór- 
czych są rozporządzenia porządkowe czyli potcyjne. 
Są to normy ogólne nakazujące lub zakazujące pod 
groźbą kary pewnych czynności lub pewnego zacho- 
Wania się, w celu utrzymania bezpieczeństwa, spoko- 
ju i porządku pubiicznego, wydawane bądź przez wła- 
dze: administracyjne centralne bądź przez organa ad- 
ministracyjne iokalne. Opierają się one najczęściej 
na upoważnieniu ustawowym, © tak ogólnym ujęciu, 
że cała treść rozkazów .i zakazów mieści się nie 
w ustawie lecz, w rozporządzeniu porządkowym. Ale 
dlatego właśnie rozporządzenia takie są rozporządze- 
niami zastępującymi ustawy. U nas są one unormo- 
wane w art. 108 — 112 rozp. Prezydenta RP z 19 sty- 
cznia 1928 r. o organizacji i zakresie działania władz 
administracji ogólnej (Dz.U.R.P. z 1936 r. Nr. 80 poz. 
505). Na podstawie tego rozporządzenia z mocą usta- 
wy wojewodowie mają prawo wydawania rozporzą- 
dzeń porządkowych w celu ochrony bezpieczeństwa, 
spokoju i porządku publicznego w wypadkach nieunor- 
Mmowanych osobnymi przepisami prawnymi. Rozpo- 
rządzenia porządkowe ogłasza się w dziennikach wo- 
jewódzkich. Poza tym i inne władze administracyjne 
Tządowe i samorządowe wydają rozporządzenia po- 
rządkowe pod różnymi nazwami. Takim rozporzą- 
dzeniem porządkowym jest np. rozporządzenie Mini- 
Stra Komunikacji z dnia 24 listopada 1934 r., wydane 
W porozumieniu z Ministrem Spraw Wewnętrznych, 
O przestrzeganiu porządku na kolejach użytku publicz- 
nego (Dz. URP Nr. 169 poz. 961), z upoważnienia 
art. 1 ustawy z dnia 13 marca 1934 r. © ochronie po- 
rządku na kolejach użytku publicznego. 


Specjalnym rodzajem rozporządzeń prawotwór- 
czych są przepisy prawne samorządowe, zwane sta- 
utami samorządowymi, oraz statuty (regulaminy) 
zakładów i przedsiębiorstw publicznych, jako normy 
Ogólne obowiązujące tylko pewne grupy obywateli. 
ierwsze z nich są wydawane przez organa stanowią- 
ce (rady) związków samorządowych na podstawie 
upoważnienia ustawowego. Zasadniczo obowiązują 
one tylko członków danego związku samorządowego, 
O lie jednak na podstawie upoważnienia ustawowego 
(Specjalnej kłauzuli w ustawie) dotyczą także osób do 
Związku nie należących, mają charakter rozporządzeń 
 Waych. Warunkiem ich ważności jest należyte 
publikowanie. Również statuty (regulaminy), wyda- 

ane bądź przez zarządy zakładów i przedsiębiorstw 
Pobiicznych (kolej, poczta, szkoły, muzea, biblioteki, 
s HB kasy oszczędności itp.) bądź przez ich władze 
Și zorcze, określają przede wszystkim ustrój i za- 
e. „działania danych zakładów (przedsiębiorstw). 
AĄ jednak ponadto, z mocy upoważnienia ustawo- 
Ea nakładają one także pewne obowiązki na swo- 
ek estynatariuszy, t.j. na osoby korzystające Z usług 
akładu (przedsiębiorstwa), są również w tym zakre- 


. Sle A F c 
rozporządzeniami prawotwórczymi. 


blica ależy też wspomnieć o układach (umowach) pu- 
pa tych, zawieranych przez związki samo- 
o IB m y sobą, przez związki zawodowe pra- 
nieraz ów i pracodawców itp. Lmowy takie wiążą 

az nie tylko członków związków, lecz odnoszą Się 
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i do osób postronnych, a wówczas mają moc rozpo- 
rządzeń prawotwórczych. 


Rozporządzenia administracyjne. 


Rozporządzenie administracyjne jest to norma 
ogólna nie stwarzająca nowych praw i obowiązków 
dla obywateli Można je podzielić na dwie różne kate- 
gorie, na rozporządzenia wykonawcze (czysto wyko- 
nawcze) i na zarządzenia ogóine, zwane przez naukę 
prawa administracyjnego instrukcjami służbowymi 
lub służbowo-urzędowymi 

a) Rozporządzenia wykonawcze 

Są to normy ogó!ne mające na ceiu rozwinięcie 
woli ustawodawczej zawartej w tekście ustawy, 
a więc objaśnienia poszczególnych przepisów ustawy, 
niejako jej parafrazę. Rozporządzenie wykonawcze 
wydaje władza wykonawcza (minister) z reguły 
w chwili wejścia ustawy w życie (przynajmniej tak 
powinno być). 


Rozporządzenie wykonawcze, którego jedynym ce- 
lem jest wprowadzenie ustawy w życie, bywają nazy- 
wane także rozporządzeniami wprowadczymi, jakkol- 
wiek nie brzmi to poprawnie językowo. 

Od rozporządzeń prawotwórgzych rozporządzenia 
wykonawcze różnią się tym, że nie stwarzają nowych 
praw i obowiązków dla obywateli, nie wywołują skut-, 
ków prawnych w stosunku do nich. 

Rozporządzenie wykonawcze opiera się na gene- 
ralnej klauzuli wykonawczej zamieszczonej na końcu 
ustawy („Wykonanie niniejszej ustawy porucza się 
Ministrowi . . .“). Rozporządzenia wykonawcze o0- 
głasza się podobnie jak rozporządzenia prawotwórcze 
w Dz. U. R. P. na podstawie dekretu z 6 września 
1935 r. o wykonaniu Dz. URP (Dz. UR P Nr. 68 
poz. 342) zmienionego dekretem z dnia 29 czerwca 
1945 r. Dz. URP Nr.55 poz. 305). W myśi art. I 
ust. 1 tego dekretu w Dz. U. R.P. ogłasza się między 
innymi „rozporządzenia Prezydenta RP., Rady Mini- 
strów, Prezesa Rady Ministrów i Ministrów, wydane 
celem wykonania aktów ustawodawczych i z powoła- 
niem się na nie.“ Przez wyrażenie „rozporządzenie 
użyte w tym dekrecie należy rozumieć zarówno roz- 
porządzenia prawotwórcze jak i wykonawcze. 


b) Zarządzenia ogólne. 


Zarządzenia wykonawcze, zwane przez naukę 
prawa administracyjnego, jak to wyżej już zaznaczy- 
łem, instrukcjami służbowymi, a często także więk- 
szość ich rozporządzeniami organizacyjnymi, są to 
normy ogólne wydawane przez organa administra- 
cyjne pod adresem podległych organów, regulujące 
w szczegółach organizację i działalność władz, urzę- 
dów i innych organów państwowych. Od rozporzą- 
dzeń prawctwórczych różnią się one tym, że nie 
stwarzają praw i obowiązków dla obywateli i w ogóle 
ich nie obowiązują, lecz są poieceniami i wskazów- 
kami służbowymi dla organów administracyjnych, 
wykonywujących ustawy i rozporządzenia. 
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Do wydawania zarządzeń ogólnych nie trzeba 
osobnego upoważnienia ustawowego, niemniej jednak 
winny się ne opierać na obowiązującym ustawo- 
dawstwie. 

Zarządzenia ogóine nie są ogłaszane w Dz.U.,R.P. 
lecz w Monitorze Polskim, i w dziennikach urzędo- 
wych ministerstw. Bardzo często są one podawane 
do wiadomości intoresowanych urzędów tylko w po- 
staci odbitek hektogralicznych lub maszynopisów. 


Obywatel nie może powoływać się na zarządzenia 
ogólne, wiążą one bowiem tylko urzędy i inne organa 
administracyjne, są prawem służbowym. 


*Nazwa „zarządzenie* (ogólne) nie jest dotych- 
czas przyjęta przez naukę prawa administracyjnego, 
która nazwę „zarządzenie“ zarezerwowała wyłącznie 
dla zarządzeń konkretnych. W praktyce jednak admi- 
nistracyjnej nazwa „zarządzenie“ także na oznacze- 
nie rozporządzeń administracyjnych nie będących ani 
rozp. prawnymi ani wykonawczymi przyjmuje się 
coraz więcej. Zarówno Monitor Polski jak i dzienniki 
urzędowe używają wyrażenia „zarządzenia“ w obu 
znaczeniach. 


Zarządzeniami (ogólnymi) są także normy ogólne 
Rady Ministrów nie będące rozporządzeniami, a wy- 
dawane w formie uchwał. 


Spośród zarządzeń ogólnych niektóre z nich mają 
słusznie odrębne nazwy „ze względu na swoją cha- 
rakterystyczną treść. Dla, wszystkich jednak norm 
tego rodzaju nie mogących wykazać się odrębnymi 
cechami powinna, moim zdaniem, przyjąć się nazwa 
„zarządzenie“, może z dodatkiem „ogólne“ dia od- 
różnienia od zarządzeń konkretnych. 


Do specjalnego rodzaju zarządzeń ogólnych nale- 
ży zaliczyć: 


ba) statuty organizacyjne urzędów i innych organów 
administracy jnych. 


Są to normy ogólne określające zakres działania 
i organizację wewnętrzne poszczególnych urzędów, 
instytutów, zakładów, przedsiębiorstw i innych insty- 
tucji państwowych. Statuty -zakładów i przedsię- 
biorstw państwowych normtją nadto środki finanso- 
we, rzeczowe i osobowe potrzebne do funkcjonowa- 
nia zakładów (przedsiębiorstw) oraz zasady ich uży- 
cia. Wyjątkowo zawierać mogą także przepisy wią- 
żące użytkowników przedsiębiorstwa, a wówczas są 
częściowo rozporządzeniami prawotwórczymi. 


bb) Instrukcje i przepisy służbowe. 


Należy je odróżniać od instrukcji służbowych 
w najszerszych słowa znaczeniu. W ściślejszym słowa 
znaczeniu są to zarządzenia ogólne, ujmujące w pew- 
ną jednolitą całość bądź zakres działania, prawa, obo- 
wiązki i odpowiedzialność służbową poszczególnych 
organów administracyjnych lub organów, zakładów 
i przedsiębiortsw państwowych (np. Instrukcja dla 
kontroiera ruchu kolejowego), bądź pewien kompleks 
zagadnień administracyjnych (np. Instrukcja o udzie- 
łaniu informacji interesantom). W tym ostatnim zna- 
czeniu nazywa się instrukcję często przepisami służ- 
bowymi (np. Przepisy ruchu kolejowego). 
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bc) Regulaminy. 


Są to zarządzenia ogólne — wykonawcze do sta- 
tutów organizacyjnych. Zadaniem ich jest systema- 
tyczne ujęcie szczegółowego zakresu działania i try- 
bu pracy poszczególnych urzędów i innych organów 
lub komórek organizacyjnych w urzędach (organach). 4 


Okólniki, dawniej nazywane także cyrkularzam, 
są to zarządzenia ogóinę normujące dorywczo (nie 
systematycznie) pewne zagadnienia z zakresu organi- 
zacji i funkcjonowania urzędów i innych organów 
lub objaśniające inne normy ogólne. Okóiniki chwiło- 
wego znaczenia nazywane są często pismami okólny* 
mi. Nazwa okólnik i pismo okólne pochodzi stąd, że 
są one adresowane do większej ilości urzędów. 


O roli i znaczeniu okólnika pisał w 1932 r. Roman ` 
Hausner bardzo dosadnie: „Okólnik w ogólnej hie- 
rarchii stoi wprawdzie na szarym końcu, ale odgrywa 
rolę bardzo ważną. Dziwię się, że dotychczas nie ma 
u nas przymusu pubiibowania wszystkich okólników 
normatywnych i interpretacyjnych dia umożliwienia 
kontroli nad ich treścią. Okólnik odgrywa ważną rolę 
choćby dlatego, że dochodzi do rąk urzędnika na sa- | 
mym ostatku, po wszystkich innych normach; następ” | 
nie dlatego, że pochodzi od kompetentnego minister- f 
stwa, urzędnik zatem wie, że okóinik to ostatni wyraz 
woli zwierzchniej władzy, która będzie pilnowała czy 
okólnik jest stosowany. Okólnik w rezulatacie spycha | 
w cień rozporządzenia a nawet ustawy“. | 


B. Prawo zwyczajowe 


Prawo zwyczajowe jest posiłkowym źródłem pra- | 
wa, w prawie administracyjnym coraz bardziej zani- 
kającym. Niektórzy prawnicy kwestionują je w ogółe: 
Z natury rzeczy ma ono zastosowanie tylko tam, gdzie 
pewnej sprawy ustawa bądź wcale nie uregu!owała, | 
bądź uregulowała niezupełnie. Prawo zwyczajowe 
dochodzi do skutku tam, gdzie mamy do czynienia | 
z faktycznym jednolitym postępowaniem, czyli 7€ | 
zwyczajem (usus), oraz gdzie przytem panuje opinio ⁄ 
iuris, czyli przekonanie, że dany zwyczaj stanowi pra” | 
wo i nie zależy od woli jednostek ludzkich. Prawo | 
zwyczajowe jest normą obowiązującą tak długo, jak | 
długo władze państwowe milcząco je uznają t.zn. sto” | 
sują w praktyce. Każda ustawa może prawo zwycza” | 
jowe zmienić lub uchylić. A 


Od prawa zwyczajowego trzeba odróżnić zwycza” | 
je prawne t.j. normy stosowane przez społeczeństwo | 
mimo odmiennej woli państwowej (przepisów). ZWY” 4 
czaje prawne istniały u nas pod panowaniem obcy» | 
nieuznawanym przez społeczeństwo polskie. | 


Tymbardziej nie jest prawem (zwyczajowym) f 
zwyczaj czyli jednolite postępowanie w określon, | 
sposób, choćby był on przez ogół społeczeństwa uzna” | 
wany i stosowany, jak np. w niektórych państwach | 
zwyczaj pojedynkowania się. Prawem zwyczajowy” 
staje się zwyczaj dopiero wówczas, gdy obowiązuje 
wszystkich, jako uznany przez władzę publiczną. 
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Romuald Domański 


Inwentaryzacja majątku przedsiębiorstwa P. K. P. 


, Koleje żelazne, mimo że oplotły już glob ziemski 
siecią szlaków, która przekracza długość 1.230.000 
m., stanowiąca przeszło 30-krotny obwód ziemi — 
były do ostatniej niemal chwili uważane za wyna- 
lazek młody, nie mający jeszcze potrzeby przeciwsta- 
Wwiania się na lądach konkurencji w przewozach to- 
Warów i osób. 

Przeświadczenie to sworzyło pozory nie kończą- 

cego się dla kolei stanowiska monopolistycznego, któ- 
re osłabiło czujność przedsiębiorstw kolejowych 
w kwestiach ekonomicznych. Wydawało się, że wy- 
magająca specjalnej kontroli, a usprawiedliwiona go- 
Spodarczo, początkowa rozrzutność zarządów kolejo- 
wych przy robotach, dostawach oraz eksploatacji nie 
prędko jeszcze minie. 
_ Szybki rozwój motorowej komunikacji drogowej 
1 powietrznej zmienił jednak zasadniczo sytuacje. 
Ludzie nauczyli się już z dobrym skutkiem korzystać 
z samochdu i samolotu. co w rezultacie zmniejszyło 
wydatnie dochody kolei, które nie potrafia jeszcze 
odpowiednio do powstałych okoliczności hamować 
swych wydatków. eksploatacyjnych i dostosować do 
nich wydatki i płany inwestycyjne. 

Brak dokładnych danych o ilości i stanie faktvcz- 
nym szybko rozbudowywanych, a kosztownych obiek- 
tów i urzadzeń kolejowych. nieusvstematvzowane 
1 niekompietne normy robocizny i materiałów przy 
robotach i czvnnościach kolejowych oraz brak cen- 
tralnego. metodvczneco a prostego svstemu sprawo- 
zdawczego. ułatwiajacewo pełna świadomość ekono- 
miczną i kontrole działalności eksp!oatacyjnej przed- 
siebiorstwa — powoduje w konsekwencji brak nale- 
zytej świadomości o prowadzonej gospodarce 
1 umożliwia sporadyczne, a nawet systematyczne nad- 
płaty robót i czynności kolejowych. a także ułatwia 
nadużycia przy robotach i czynnościach eksploatacyj- 
nych, co zbędnie zwiększa ich koszty. 


Stan ten mógł być tolerowany, a nawet kalkulo- 
wany przy bezkonkurencyjnym i monopolistycznym 
stanowisku kolei, Obecnie jednak stało sie to nie- 
możliwe nie tylko ze wzgledów. społeczno-wvcho- 
wawczych ale i przede wszystkim ekonomicznych. 

Nie wchodzac zupełnie w to, czy kolej jest lep- 
szym środkiem komunikacji od samochodu czy samo- 
otu i jak powinien ułożyć się wzajemny 'ch_stosu- 
nek, jedno trzeba stwierdzić: koleje musza przepro- 
wadzie gruntowną rewizję swej gospodarki. 

Mora "NYMI czynnikami gospodarczymi przedsię- 
ME w „kolejowych, zależnymi od nich 8ą, Z. jednej 
3 ny. ich inwentarz, zawarty w obiektach i urzą- 
eniąch kolejowych, z drugiej strony — personel. 

f gjt*entarz przedsiębiorstw kolejowych składa się 
Ów ogich obiektów i urzadzeń. stanowiących poważ- 
= a EE: W dochodach kofei kalkuluje się, jak 
pa I przedsiębiorstwie, odpowiednią rentę amor- 
rażą 114 inwentarzą. Amortyzacia inwentarza Wv- 
w SA częściowo dla przedsiębiorstw ko:ejowych 
dzeń atk utrzymaniu i odnawianiu obiektów i urzą- 
Ś kale €jowych, należących do majatku stałego i po- 
© chodu sokia sumy. stanowiące duży odsetek do- 

« lu tkwią możliwości wykalkulowania -odpo- 
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wiednich oszczędności w wydatkach, które bez 
zmniejszenia ogólnej, a racjonalnie skalkułowanej 


rentownowności kolei, mogłyby stworzyć lepsze wa- 
runki handlowe dla korzystających z jej usług i przy- 
czynić się do właściwego podziału przewozów pomię- 
dzy wszystkie środki komunikacji. 

Drugim czynnikiem jest personel, który przy re- 
konstrukcji systemu gospodarczego w związku z pro- 
jektowaną inwentaryzacją majątku kolejowego, mógł- 
by ulec zmniejszeniu, przy jednoczesnym zwiększe- 
niu płac do tej wysokości, by praca na kolei mogła 
być nie tylko zaszczytem aie i interesem. a jedno- 
cześnie zabezpieczałhy odpowiedni stan inwentarza 
oraz wydajną gospodarkę. 

Kalkulacji oszczędnościowych nie można jednak 
dokonywać trafnie i dokładnie bez poważnych i wni- 
kliwych badań, do którvch świadomość stanu i war- 
tości majątku jest konieczna. 

Nie łatwo zrozumieć, dlaczego przedsiębiorstwo 
P. K. P., opierające swa działalność na środkach in- 
westycyjnych, posiadających wysoką wartość i sta- 
nowiącą jeden z głównych czynników gospodarczych, 
zdaje się nie doceniać potrzeby i roli systematycznej, 
bieżaco prowadzone! inwentaryzacji majątku kolejo- 
wego: dlaczego przedsiebiorstwo. którego inwentarz * 
w 1930 r. przedstawiał wartość ponad 7 miiionów zło- 
tych, a w obecnych granicach znacznie wyższą, któ- 
re rozborzadza armia pracownicza wynoszaca około 
300 000 ludzi, składających z różnego rodzaju sne- 
cialistów — nie posiada do celów inwentarvzacji tesa 
ogromnego majatku dotad bodaj nieticznei grupki 
fachowców. za'muiacych się wyłącznie sprawą fa- 
chowej inwentaryzacji. 

Nie byłby w zgodzie z prawda ten. kto by twierdził, 
że P.K.P. nie zajmowały sie inwentarvzacja w ogó- 
le, bo był przed wojna nawet specjalny referat in- 
wentaryzacyjny w M. K. — Inwentaryzacja przed- 
wojenna była jednak nastawiona wyłącznie pod ką- 
tem technicznym i była wykonana w formie wyka- 
zowej, stosowanej zwykle w sprawozdawczości tech- 
nicznej. 

Forma i akcent nadany przedwojennej inwenta- 
ryzacji nie mogły dać z tej pracy pełnego pożytku, 
bo nie była ona prowadzona bieżąco i nie dawała 
obrazu zmian, zachodzących w czasie. Stan ten wy- 
nikał z tego powodu, że inwentaryzacja majątku ke- 
lejowego nie była związana z ogólną organizacją 
przedsiębiorstwa, stanowiła tylko luźną przybudów- 
kę do istniejącej organizacji. 

. Prace inwentaryzacyjne, faktycznie do dnia dzi- 
siejszego zajmują więcej miejsca w stosowanej na 
P. K. P. sprawozdawczości. która ujmuje je w róż- 
nego rodzaju i do różnych cełów sporządzanych wy- 
kazach i zestawieniach. 

Jest to duża praca, pociagająca za soba wysokie 
koszty i wysiłki, lecz nie daje ona pożadanvch re- 
zultatów. różniacych sie czesto z powodu sprawo- 
zdawczej wielotorowości i trudnych do sprawdzenia 
przez porównanie z rzeczywistością, istniejącą na 
gruncie. 

Różne rezultaty stosowanej dla różnych celów 
sprawozdawczości w tym samym przedmiocie są zja- 
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wiskiem codziennym i świadczą najlepiej © potrzebie 
„wprowadzenia fachowej inwentaryzacji majątku 
przedsiębiorstwa P. K. P., opartej na systematycznie 
zebranym na gruncie materiale pierwotnym, uzupeł- 
nianym następnie na podstawie ujednostajnionej od- 
dolnie dla różnych jednostek liniowych służb facho- 
wych a scentralizowanej odgórnie sprawozdawczości 
w zakresie ewidencji majątku kolejowego. 

_ Nikt nie prźeczy, że inwentaryzacja majątku ko- 
lejowego jest potrzebna, różnić się mogą tylko po- 
glądy na sposób jej wykonania i wykorzystania. In- 
wenłaryzacja majątku P. K. P. jest zagadnieniem 
o szerokim zakresie celów i musi pociągać za sobą 
związane z jej wykonaniem koszty, które odpowić- 
dnio do przedmiotu podlegającego inwentaryzacji 
globalnie nie mogą być małe. ale przypuszczalnie 
wyniosą zaledwie 6/0 wartości całego majątku. 

Bieżące prowadzenie inwentaryzacji może być 
o wiele tańsze od dotychczas stosowanej sprawozda- 
wczości, bo musiałoby być oparte na unormowanym 
systemie, posiadającym możliwość dużego urprosz- 
czenia i zunifikowania funkcji sprawozdawczych 
w służbach fachowych, przy jednoczesnym podniesie- 
niu przejrzystości pracy i jej rezultatów oraz możli- 
wości automatycznej kontroii robót i czynności jak 
i związanych z nimi wydatków. 

Ciężar gatunkowy systematycznej i bieżąco pro- 
wadzonej inwentaryzacji leży też wyłącznie w spra- 
wozdawczości, która może, a nawet powinna stać się 
łącznie z inwentaryzacją czynnikiem ilościowo-tech- 
nicznej świadomości, dozwalającej na obiektywnie 
świadomą gospodarkę, opartą na rzeczywistości, na 
faktycznym stanie inwentarza oraz realnych normach 
robocizny i materiałów przy robotach i czynnościach 
kolejowych. 

Trudności organizacyjne w ogóle, a niechęć kole- 
jarza do inwentaryzacji w szczególności, leżą w tem- 
peramencie i uzdolnieniach narodowych Polaków, któ- 
rzy dość często nie chcą lub nie mogą nakłaniać się 
do systematyczności przy opracowaniach zasadni- 
czych projektów i przepisów. Inwentaryzacja bez 
przezwyciężenia w sobie tej niechęci jej twórców, 
nie może być opracowana dobrze i w tym tkwi ta- 
jemnica powodzenia tej akcji. Inwentaryzacja może 
zdać egzamin tylko wówczas, gdy zostanie zasłoso- 
wana jako jeden system opracowany jednocześnie 
od najwyższych do najniższych komórek związanych 
z jej wykonaniem i prowadzeniem. 

Dla ustalenia systemu inwentaryzacji potrzebne 
jest uprzednie ustatenie zakresu jej działania, ceiu, 
dla którega ma służyć i podstaw, na których mogłaby 
się oprzeć. 

Jeżeli wyjdziemy z założenia, że inwentaryza- 
cja majątku przedsiębiorstwa P. K. P. winna być sy- 
stematycznym i metodycznym spisem tego majątku 
oraz stanowić aktualne cyfrowe jego odwzorowanie 
pod względem ilości i wartości — to materiał osią- 
gnięty w drodze i inwentaryzacji powinien zawierać 
wszelkie dane z zakresu ewidencji majątku kolejo- 
wego, osiągane dotychczas w drodze sprawozda- 
wczej. Z tego wynika, że: albo dotychczasowe ma- 
teriały sprawozdawcze należy użyć do zamierzonej 
inwentaryzacji, albo tak opracować system inwenta- 
ryzacyjny, by mógł on zastąpić dotychczasowe prace 
i wyniki sprawozdawcze. 

Druga alternatywa wydaje się słuszniejsza ze 
względu na małą dokładność i różne rezultaty obe- 
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cnej sprawozdawczości, która podając często różne 
wyniki w jednym przedmiocie nie posiada dokumen- 
talnej ich motywacji. 

Inwentaryzacja musi być bezpośrednia, a więc 
przeprowadzona na gruncie. Przedmiot inwentaryzo- 
wany zasadniczo trzeba widzieć, zmierzyć, zważyć, 
lub oprzeć się na wiarygodnym dokumencie w postaci 
urzędowo zatwierdzonego planu, opisu technicznego 
z albumu, katalogu fabrycznego, tablic, kalendarzy 
technicznych i obowiązujących przepisów. , 

Majątek przedsiębiorstwa P. K. P. jest sumą róż- 
norodnych dóbr. Inwentaryzacji mogą podlegać tylko 
dobra realne ale i one posiadają szeroką skalę róż- 
nych obiektów i urządzeń kolejowych, wymagających 
specjainego ujęcia przy inwentaryzacji. 

Dla wszystkich dóbr realnych, niezbędnych do 
utrzymania przedsiębiorstwa P. K. P. w dyspozycji 
technicznej i w stanie używalności, utarło się poję- 
cie majątku stałego w przeciwieństwie do majątku 
płynnego, stanowiącego wartości zastępcze dla dóbr 
realnych, dobra zawarte w materiałach, wartościach 
organizacyjnych i personeiu. Suma majątku stałego 
i płyrmego stanowi dopiero całość majątku przedsię- 
biorstwa P. K. P. 

Majątek stały przedsiębiorstwa dzieli się zwykle 
na: 

a) majątek nieruchomy, 

b) majątek ruchomy albo ruchomości. 

Majatek nieruchomy przedsiębiorstwa P KoB 
należałoby jeszcze sklasyfikować na: 

a) majątek istotnie nieruchomy, 

b) majątek nieruchomy z przeznaczenia. 

Pod majątkiem istotnie nieruchomym należy ro- 
zumieć wszelkie obiekty osadzone na stałe bezpo- 
średnio na ziemi lub w ziemi, które nie dadzą się 
przenosić z miejsca na miejsce bez rozebrania lub 
sztucznego podziału, przez które tracą swoje istotne 
przeznaczenie i właściwości. (Przesuwanie na nie- 
znaczną odległość całych budowii kolejowych należy 
do wyjątków i nie wpływa na ścisłość powyższego 
określenia). 

Pod majątkiem 
należałoby rozumieć 
ko'ejowe: 

a) wmontowane na stałe w obiekty istotnie nte- 

ruchome, 

b) przymocowane na stałe do fundamentów we: 
wnątrz obiektów istotnie nieruchomych, 

c) łączące zespołowo obiekty istotnie nierucho- 
me, bez których te ostatnie tracą cel swego 
przeznaczenia, 

d) tabor kolejowy wszystkich trakcji. 

Z pewnymi zastrzeżeniami może się spotkać za- 
liczenie taboru do majątku nieruchomego, ale wzią” 
wszy pod uwagę, że tabor bez fundamentu w posta: 
ci torowiska i nawierzchni na których spoczywa, 
traci istotne przeznaczenie, a przedsiębiorstwo kolejo- 
we bez taboru traci istotny cel, dla którego służy — 
tabor stanowi integralną część majątku przedsiębior” 
stwa o charakterze nieusuwalnym i dlatego z istoty 
swej winien należeć do majątku nieruchomego, choć 
z pozoru mogłoby się wydawać inaczej. i 

Pod majątkiem ruchomym należy rozumieć prze” 


nieruchomym 
wszelkie obiekty i urządzenia 


dmioty i urządzenia nie posiadające stałych judame" 


paee — 


z przeznaczenia | 


| 


i 
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tów i dające się swobodnie przenosić z miejsca na 
miejsce bez uszkodzenia obiektów i urządzeń kolejo- 
wych, należących do majątku nieruchomego, inwen- 
tarz wszystkich służb, narzędzia, oraz to wszystko 
co nie jest majątkiem nieruchomym, a eo należy do 
majątku stałego. 

Przyjął się też już podział majątku stałego na 
następujące zasadnicze grupy: 


I — Grunty, 
II — Torowisko, 
Ii — Nawierzchnia, 
IV — Zabudowania: 
a) budynki, 


(b) urządzenia stacyjne i przytorowe; 
V — Urządzenia elektrotechniczne i zabezpie: 
- czenia ruchu pociągu, 

VI — Urządzenia mechaniczne, 

VII — Tabor kolejowy, 

VIII — Budowy nieukończone, 

IX — Ruchomości. 

„Przed przystąpieniem do skonkretyzowania wnio- 
Sków co do systemu inwentaryzacji majątku stałego 
przedsiębiorstwa P. K. P. należałoby bliżej przypa- 
trzeć się składowi tego majątku, aby choć w bardzo 
ogó!ny sposób zorientować się o jego całokształcie. 
Do tego celu może posłużyć szczegółowy podział za- 
sądniczych grup majątku stałego, a mianowicie: 


I — Grunty (D-1) j 
1) Powierzchnia gruntów, 
2) Graniczniki i kopce graniczne. 


II — Torowisko  (D-II) 

l) Roboty ziemne torowiska i dodatkowe, 

2) Wzmocnienia skarp torowiska, wałów, stoż- 
ków, łożysk itp. 

3) Wzmocnienia rowów, 

4) Mury oporowe, 

5) Dreny i kanalizacja podtorza, 

6) Tunele kolejowe, 

7) Przepusty kolejowe o prześwicie do 4 m., 

8) Przepusty kolejowe o prześwicie 4 m. i wyżej, 

9) yti wiadukty kolejowe o rozpiętości do 

m., 

10) Mosty i wiadukty kolejowe o rozpiętości 

20 m. i wyżej, 
- W) Urządzenia jezdni na mostach stalowych, 

a Mosty koiejowe prowizoryczne, 

l ) Kolejowe wiadukty drogowe, 

4) Przejścia nad torami, 
Przejazdy w poziomie szyn. 


$ — Nawierzchnia. (D-II) 
Szyny, złącza i opórki przeciwpełzne, 
3) Podkłady, 4 
) Kompiety podrozjezdnic, 
> Podsypka, 
) Rozjazdy, oddzielne krzyżownice, zwrotnice 
6 Wagowe, oraz kozły oporowe, 
A Ułożenie torów, 
8) Znaki i wskaźniki drogowe, i 
Zasłony odśnieżne i pasy ochronne przeciw- 
pożarowe. 


W — Zabudowania 
T — Budynki: 


ó rf 


(D-IV) 


1) Dworce, 

2) Budynki stawidłowe, 

3) Magazyny towarowe, 

4) Magazyny zasobów, 

5) Warsztaty główne, 3 

6) Parowozownie i warsztaty pomocnicze oraz 
wagonownie, 

7) Wieże ciśnień, 

8) Stacje pomp, 

9) Warsztaty służby elektrotechnicznej, 

10) Budynki elektrotrakcji, 

11) Elektrownie użytku ogó:nego, 

12) Gazownie użytku ogólnego, 

13) Warsztaty służby drogowej, 

14) Budynki administracyjne, 

15) Budynki mieszkalne dla wszystkich służb, 

16) Budynki liniowej służby drogowej, 

17) Samodzielne domy dla ceiów humanitarnych, 

18) Budynki osobnych przedsiębiorstw kolejowych 

19) Budynki gospodarcze, 


20) Fundamenty dla stałych urządzeń elektrycz- 
nych, mechanicznych i trakcyjnych wewnątrz 
budynków. 


b — Urządzenia stacyjne.i przytorowe. 
1) Perony stacyjne, 
2) Tunele stacyjne, - 
3) Ogrodzenia na stacjach i na sziaku, 
4) Rampy towarowe i zwierzęce, 
5) Ładownie i przeładownie towarowe, 
6) Rampy i ładownie przy magazynach zasobów, 
7) Składy materiałów, 
8) Urządzenia ujęcia wody, 
9) Kanaiizacja zewnętrzna budynków, 
10) Studnie z wodą do picia na stacjach i na szlaku 
11) Fundamenty pod obrotnice, przesuwnice, wagi 
pomostowe, skrajnie i popieinice zewnętrzne, 
12) Tablice z nazwami stacji i różnego rodzaju 
napisami, 3 
13) Urządzenia na placach, ulicach i drogach ko- 
łowych, 
14) Ogrody dekoracyjne i zadrzewienia oraz grun- 
ty orne w pasie wywłaszczenia. 
V — Urządzenia eiektrotechniczne i zabezpie- 
czenia ruchu pociągów. (E) 
1) Urządzenia eiektryczne i mechaniczne warszta- 
tów elektrotechnicznych, 
2) Urządzenia e.ektryczne warsztatów głównych, 
3) Urządzenia elektryczne siłowni warsztatów, 
4) Urządzenia eiektryczne parowozowni i warsz- 
tatów pomocniczych, 
" 5) Urządzenia elektryczne i mechaniczne eiektro- 
wni użytku ogólnego, 
6) Urządzenia elektryczne stacji transformatoro- 
wych i rozdzielni, 
7) Sieć wysokiego napięcia, 
8) Urządzenia elektryczne do oświetlenia i na- 
pędu, \ 
9) Stałe urządzenia teletechniczne, 
10) Urządzenia elektryczne stacji wodnych, 
11) Sygnalizacja kasowa, wodociągowa, pożaro- 
wa, biurowa itp., 
12) Urządzenia radiotechniczne, 
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13) Urządzenia elektryczne podstacji trakcyjnych, 
14) Urządzenia elektryczne kabin sekcyjnych, 

15) Sieć trakcyjna, 

16) Urządzenia nastawcze mechaniczne, 

17) Urządzenia nastawcze elektryczne i blokowe, 
18) Zabezpieczenia przejazdów w poziomie szyn, 
19) Urządzenia elektryczne akumulatorni. 


VI — Urządzenia mechaniczne (M) 


1) Sieć wodociągowa stacji wodnych z uzbrojenia 

2) Instalacje stacji pomp, 

3) Obrotnice, przesuwnice, 
i skrajnie, 

4) Urządzenia mechaniczne siłowni warsztatów, 

5) Urządzenia mechaniczne warsztatów głównych, 


6) Urządzenia mechaniczne i trakcyjne parowo- 
zowni i warsztatów pomocniczych, 


7) Urządzenia mechaniczne warsztatów drogo- 


wagi pomostowe 


wych, 

8) Urządzenia mechaniczne gazowni i kornpre- 
sorni gazu, 

9) Zewnęizna sieć gazowa, 


Urządzenia trakcyjne magazynów towarowych 
Urządzenia mechaniczne i trakcyjne magazy- 
nów i składów materiałowych, 

Urządzenia mechaniczne osobnych przedsię- 
biorstw, 

Urządzenia w łaźniach kolejowych. 


VII — Tabor kolejowy (MT) 
1) Parowozy z tendrami i parowozy tendrzaki, 
2) Wagony motorowe i wagony elektrotrakcji, 
3) Wagony taboru osobowego, 


4) Wagony taboru towarowego, 


JCHEMAT PODZIAŁU MAJĄTKU 
JTAŁEGO P.K.P. 


Kartoteka powinna być odpowiednio na po- 
szczególnych kartkach porubrykowana stoso- 
wnie do konieczności wpisywania właściwych 
danych opisowych i fizycznych, dotyczących 
obiektów czy urządzeń objętych daną karto- 
teką. Rubryki powinny uwzględnić wszelkie 
dane, potrzebne dla gospodarki inwentaryza- 
cyjnej i służby sprawozdawczej. Kartka kar- 
toteki powinna dać dokładny obraz obiektów 
czy urządzeń z uwzględnieniem konstrukcji za- 
sadniczej i elementarnej, zasadniczego mate- 
riału budowy jak i poszczególnych elementów, 


VIII — Budowy nieukończone (BN) 

1) Sprawozdania z robót nieukończonych, 
2) Sprawozdania z robót ukończonych. 
IX — Ruchomości (F) 


XVII—-XXII — Działy mianownictwa kolejowego. 


Z podziału szczegółowego majątku stałego przed- 
siębiorstwa P. K. P. widać, że skład tego majątku 
jest bardzo różnorodny i przyjęcie jakiejś jednej za- 
sady przy jego inwentaryzowaniu nie jest łatwe. Za 
najodpowiedniejszy jednak można uważać system 
kartotekowy, w którym indywidualne kartki kartote- 
ki majątkowej zakładać naieży: 

1) przy obiektach kolejowych —, dla poszczegól- 

nych obiektów; 


2) przy urządzeniach ciągłych — dla najmniej- 


szych administracyjnie jednostek gospodar- 
czych jak: ! 
a) robocze działki torowych, 
b) odcinki zabezpieczenia ruchu, 
c) odcinki teletechniczne itp. > 
3) przy ruchomościach — dla każdej pozycji 


Działów mianownictwa. 


Kartoteka majątkowa mogłaby być założona 
i prowadzona przez oddziały liniowe, a wykonana 
przez podiegłe im jednostki. Dyrekcje mogłyby zało: 
żyć główne księgi inwentarzowe majątku stałego 
z odpisu kartotek oddziałowych, a główna księga 
inwentarzowa przedsiębiorstwa P. K. P. prowadzona 
w Ministrestwie Komunikacji mogłaby być założona 
na podstawie zamknięć głównych ksiąg inwentarzo- 
wych D. O. K. P. — Opisany materiał inwentaryza* 
cyjny wraz z drugim odpisem kartotek oddziałowych 
w Myinistrestwie Komunikacji stanowiły inwentary” 
zację pierwotną według ustalonego stanu na okre: 
śloną datę. Zasadnicze ślepe wzory dia kartoteki oraz 
dla głównych ksiąg inwentarzowych umieszczone S4 
poniżej. 


systemu, rodzaju i gatunku, wieku i sposobu 
utrzymania oraz okoliczności i warunków tech- 
nicznych, związanych z pracą obiektu czy urzą- 
dzenia jak również dane odnośne zapisów 
w księdze inwentarzowej. 

Ząbkowany górny brzeg kartki służy do 
nakładania tak zwanych koników metalowych 
dla umówionego oznaczenia kartek i łatwiej- 
szego odszukiwania obiektów i urządzeń scha- 
rakteryzowanych jednakowym materiałem bu- 
dowy, konstrukcją, przeznaczeniem lub poło- 
żeniem. 


| Gda 
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Jleny wzór księgi inwenfarzowej 


Część szacunkowa 


llofci szacınkowe z podziałem 
zdnosnia | według stopnia wartańci w %% 


ipedone w ustalonych jednostkach 


Pozostaje do omówienia kwestia bieżącego pro- 
wadzenia inwentaryzacji. Sprawa ta jest specjalnie 
ważna i wkracza już całkowicie w dziedzinę spra- 
wozdawczości. Kartoteka i księgi inwentarzowe są 
same w sobie bogatym materiałem sprawozdawczym, 
który jednak bez bieżącego prowadzenia pozbawio- 
ny być musi w krótkim czasie aktualności, koniecz- 
nej dla materiałów sprawozdawczych działającego 
przedsiębiorstwa. 


Z tego powodu inwentaryzacja wymaga ścisłego 
zsynchronizowania wzajemnego ze sprawozdawczo- 
Scią w zakresie ewidencji i kontroii majątku stałego 
i prowadzenia w tym ceiu obok głównych ksiąg in- 
wentarzowych D.O.K.P. odpowiednich ksiąg inwen- 
tarzowych zmian rocznych i system bieżącego pro- 
waądzenia kartoteki majątkowej. 


Zsynchronizowanie inwentaryzacji ze sprawo- 
zdawczością jest tym  konieczniejsze, że roboty 
I czynności eksploatacyjne, czy odbudowy wynika- 
ją ze zmian pierwotnych i wpływają na zmiany wtór- 
ne w stanie majątku stałego, a zmiany te winny zna- 
leźć właściwy oddźwięk w bieżąco prowadzonej in- 
wentaryzacji. 


_ Aby sprawozdawczość w zakresie ewidencji 
i kontroli majątku stałego mogła dać właściwy obraz 
zachodzących w nim zmian, musi posiadać strukturę 
zgodną z zasadniczym i szczegółowym podziałem 
majątku stałego oraz oprzeć się na dostosowanym 


Część statystyczna 


Rubryki dostorowane do 
każdego rodzaju księgi 


Podaje się typy, rodzaje, sy- 
stemy, gatunki, akcesorja, in- 
stalacje, ulepszenia, dekoracje 
itp. dane charakteryzujące i sta- 
nowiące podstawę do 'zastoso- 
wania: właściwych cen jednost- 
kowych w części szacunkowej 
księgi inwentarzowej, właści- 
wych norm utrzymania bieżą- 
cego i zapotrzebowania właści- 
wej ilości odpowiednich mate- 
riałów. | e 


ściśle do niego zarachowaniu spra- 
wóozdaweczy m. 


Sprawozdawczość w zakresie ewidencji i kontro- 
li majątku stałego, połączona organizacyjnie z in- 
wentaryzacją, mogłaby przynieść duże korzyści przez 
uproszczenie i zmodyfikowanie często  archaicznej 
jeszcze rachunkowości kolejowej, przez uwolnienie 
od przeładowania pracami sprawozduwczymi nadzo- 
ru technicznego, przez oparcie spraw sprawozdaw- 
czych na fachowości pod warunkiem dostarczenia 
fachowym ośrodkom dyspozycyjnym rzetelnej spra- 
wozdawczości. 


Zmodyfikowana w przedstawionej formie sprawo- 
zdawczość spowodowałaby znaczne zmniejszenie 
kosztów, a podniosła wybitnie przejrzystość materia- 
łów sprawozdawczych i dała możność przeprowadze- 
nia łatwej porównawczej analizy wydatków eksploa- 
tacyjnych z przyjętymi normami i stopniowej racjo- 


' nalizacji gospodarki. 


Dla ilustracji momentu oszczędności w kosztach 
sprawozdawczości można przyjąć materiały spra- 
wozdawcze w służbie drogowej, gdzie ciężar. prac 
sprawozdawczych spoczywa na najniższym nadzo- 
rze technicznym, obowiązanym według przepisów do 
składania codziennych raportów z wykonanych robót 
i czynności. 


Na podstawie tych raportów 
ków sporządzają sprawozdania, 


zawiadowcy odcin- 
które są następn:e 
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"opracowywane w oddziałach i wydziałach drogo- 
wych. System ten powoduje konieczność utrzymy- 
wania ogromnego aparatu administracyjnego, zasy- 
panego powodzią papierów, wykazów, zestawień 
i czynności kance:aryjnych, absorbujących pracow- 
ników urzędów centralnych kosztem istotnych prac 
fachowych. Pomimo to sprawozdawczość jest niezu- 
pełna i wymaga w różnych sprawach sprawozdaw- 
czych licznych okólników, które zwiększają niepo- 
miernie prace sprawozdawcze na linii kosztem istot- 
nych prac wykonawczych przy robotach i czynno- 
ściach liniowych, co obniża ich wydajność i zwięk- 
sza niepotrzebnie koszty. 

Z zasadniczych przyczyn, które wymagają od- 
dzielnego i szerszego omówienia, raporty codzienne 
na:eżałoby zmienić na tygodniowe, przez co mogłyby 
one stać się zasadniczym dokumentem sprawozdaw- 
czym, na podstawie którego sprawozdawczość w służ- 
bie drogowej mogłaby się rozpocząć faktycznie od 
oddziału drogowego, a zawiadowca mógłby być pod- 
niesiony do roli istotnego gospodarza, dysponujące- 
go czasem na planową organizację i kontrolę robót. 

Wprowadzenie raportów tygodniowych może 
przyczynić się do znacznego zmniejszenia materia- 
łów sprawozdawczych. Jeżeli przyjmiemy 3.724 toro- 
wych, to przy codziennych raportach muszą oni zło- 
żyć rocznie 3.724 x 365 = 1.360.000 zasadniczych 
raportów. 

Przy raportach tygodniowych ilość ich wyniosła- 
by tylko 3.724 x 60 = 194.000 raportów, co przynio- 
słoby zmniejszenie zasadniczych sprawozdań 
o 1.166.000 raportów rocznie. Jednocześnie raporty 
tygodniowe  posiadałyby istotna wartość sprawo- 
zdawczą i stanowiłyby zasadniczy dokument łatwy do 
sprawdzenia i kontroli robót oraz podstawę do racjo- 
nainej gospodarki materiałowej. 

Przyjmując, że zawiadowcy (DZ i DG) w związ- 
ku z dotychczasową sprawozdawczością zatrudniają 
w maskowany sposób po 3 pracowników kancelaryj- 
nych, wybranych z drużyn roboczych, a którzy przy 
raportach tygodniowych byliby zbędni, otrzymamy 
przy 935 zawiadostwach: 935 X 3 = 2.805 pracow- 
ników. Jeżeli w związku z opracowywaniem rapor- 
tów tygodniowych w 78 oddziałach drogowych zwięk- 
szylibyśmy stan pracowników o 3 na oddział, to 
otrzymalibyśmy 78 X 3 = 234 pracowników. W ten 
sposób mógłby się zmniejszyć stan pracowników kan- 
celaryjnych w liniowej służbie o 2.571 pra- 
cowników przy jednoczesnym zwiększeniu wydajno- 
ści robót i czynności liniowych z powodu zwiększe- 
nia poczucia odpowiedzialności nadzoru techniczne- 
go przez możność łatwej, a ścisłej kontroli robót 
przez wyższe instancje służbowe, które posiadałyby 
możność nagłego sprawdzenia zgodności wykona- 
nych robót z raportem. 


Reorganizacja sprawozdawczości na linii dałaby 


również możność odpowiedniego zmniejszenia niż- 
szego personelu biurowego w centralnych ośrodkach 
dyspozycyjnych, które mogłyby unormować zasadni- 
czą sprawozdawczość w zakresie ewidencii majątku 
stałego z zastosowaniem pominięcia normalnej drogi 
służbowej dla korespondencji i obiegu akt Sprawo- 
zdawczych. 

Po ogólnym omówieniu istoty i treści majątku 
koiejowego, oraz głównego planu projektowanej in- 
wentaryzacji, warto porównać materiał przedwojen- 
nej inwentaryzacji z materiałem projektowanym 
obecnie. 


Materiał przedwojenny zawarty był w około 60 
szczegółowych wykazach rejestracji i oszacowania 
majątku kolejowego, opracowanych pod względem 
technicznym oraz wartości. 

W wykazach wypełnionych przez Dyrekcję, od- 
dzielnie dla każdej linii, wpisane były wszystkie obiek- 
ty i urządzenia kolejowe należące do majątku sta- 
łego z podaniem: 

a) ich opisu fizycznego, zawierającego dane po- 
zwałające na określenie wartości poszczególnych 
obiektów i urządzeń kolejowych w stanie nowym, 

b) procentu wartości uwzgiędniającego zużycie 
lub zniszczenie i 

c) wartości z daty inwentaryzacji. | 

Wykonanie wykazów wymagało bardzo a, 
skomplikowanych prac rachunkowych, składającyc 
się często dla jednego wiersza z sumy kilku i:oczy* 
nów, niezależnie od konieczności wnikliwego spraw- 
dzania technicznego sporządzonych wykazów. 

Opracowania techniczne i rachunkowe materia: 
łów inwentaryzacyjnych stały się powodem dużego 
opóźnienia końcowego rezultatu, który według stanu 
z dnia 1.IV. 1930 r. był ostatecznie ustalony w 1987 T. 
Długotrwały okres wykonania inwentaryzacji przed 
wojennej spowodowany był też brakiem ustalonych 
pojęć i zasad, które krystalizowały się w czasie opra” 
inwentaryzacji 


cowywania już wykonanej na linii 
i zmuszały do różnych zmian materiałów uprzednio 
opracowanych. 


Ostateczny rezultat opracowany w całości był 
tyko pod względem wartości. Dane ilościowe były 
trudne do zestawienia z tego powodu, że w koium- 
nach pionowych wykazów, zawierających odpowied: 
nie ilości, rejestrowano obiekty i urządzenia o róż- 
nych materiałach budowy, konstrukcjach i systemach, 
które nie dawały w sumie wyobrażenia o istotnym 
ich stanie technicznym i ekonomicznym. Faktycznie 
referat inwentaryzacji w Ministerstwie Komunikacji 
nie posiadał odpowiedniej ilości pracowników, któ 
rzy mogliby tę wielostronną pracę wykonać w nā- 
leżyty sposób z nadesłanych przez Dyrekcję wyka” 
zów. Ostateczne rezultaty pieniężne z 1930 r. zosta”: 
ły ujęte w następującym ogólnym zestawieniu: 
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OGÓLNE ZESTAWIENIE 


wartości majątku stałego przedsiębiorstwa P. K. P. 
według stanu z dn. 1. IV. 1930 r. odnoszącej się do 


kolei własnych wynoszących 15.811.850 mb. linii ko- 
i iiIi0i r ANNA 


r P Wartość 
Działy majątku stałego 
"M NAR w zlotych Koleje 
Koleje wąskotorowe 
Nr Nazwa normalnotorowe 
OO UTSETT SA A Ni A [ee 
L| Grunty 280.750.000 3.950.000 
li | Torowisko . 1.224.670.000 13.410 000 
IE | Nawierzchnia . 1.369.280.600 37.040.000 
IV | Zabudowania . ; 1.080.490.000 10.200.000 
V | Zabezpieczenia ruchu 
pociągów ! 130.990 000 1.440.000 
VI | Urządzenia mechanicz- 
ne i elektrotechniczne 87.650.000 760.000 
Razem [—VI| 4.174030.000 66.800.000 
VII | Budowy nieukończone 279.150.000 2.390.000 
VIII | Tabor . 2.423.920.000 34.850.000 
IX | Ruchomości z 138.490 000 3.400.000 
Razem VII—IX | 2.841.560.000 | 40640000 


| Ogółem . 7 015.590.000 | 107.440.000 

Przedstawione zestawienie z 1980 r. jest wzglę- 
dnie najbliższe prawdy, bo odpowiada stanowi bez- 
Pośrednio zebranemu na gruncie. Późniejsze uzupeł- 
nenia bilansowe były zniekształcone pod względem 
Koniunkturainym, bo posiadały przyrosty majątkowe 
W różnych relacjach i obejmowały tranzakcje finan- 
Sowe nie odpowiadające odnoszącemu się do nich 
Stanowi na gruncie (skup kolei prywatnych). 

„ Wartość 
wielkością niepewną (daje się z trudnością ustalić), 


'ędne o nim wyobrażenie i było przyczyną fałszy- 
Wych wniosków o gospodarce kolejowej. 


Ha które na szczeblu D.O.K.P. będą zawierały tyl- 


p acowanej kartotece majątkowej w oddziałach 
niowych ; 

A w projektowanych księgach inwentarzowych 
'OWoŚć 


tw stanowi podział ilości szacunkowych na ko- 
a VE RNG, zasadniczych elementów mająt- 
ii E określane na podstawie normalnego zuży- 
A Pea z wiekiem i dające w najniższej ko- 
"m osci, podlegające odnowieniu oraz podstawę 

reslenia właściwej sumy umorzenia do fundu- 


lejowych_normalnych i 19.771.250 mb. normalnotoro- 
wych torów głównych. 


O e o e M rio 


= f Wartość procentowa w stosunku 
Wartość przeciętna i km 7 P i 


wartości 
kolei normalnotorowych D ai 
Razem - a OTOP YCH Ogólnej 
linii | toru Koleje nor- Koleje Koleje 
| malnotorowe | normal tor.| wąskotor. 
O W ROA =" 
284.700.000 | 17.756 | 14.200 400 | 3,95 | 0.05 
1.238 080.000 | 77.453 | 61.942 17,46 | 17,19 0,27 
1.406.320.000 | 86598 | 69.256 19,52 | 19,22 3,30 
1.090.690.000 | 68.334 | 54650 15,40 | 15,17 0,23 
132.430.000 8.284 6.625 1,87 1,84 0,03 
88.610.00 5.556 4.443 1,25 1,23 0,02 
4.240.830.000 | 263.981 | 211.116 59,50 | 58,60 0,90 
281.540.000 | 17.654 | 14119 3,98 3,92 0,06 
2.458.770.000 | 153.298 | 122598 34,55 | 34,03 | 0,52 
141.890.000 8.759 | 7.005 1.97 1.94 0,03 
| 2.862.200000 | 179.711 | 143.722 | 40,50 | 39,89 | 061 
| 7.123.030.000 | 443.692 354.838 | 100,00 | 98,49 | 151 


szu odnowienia, który wymaga oddzielnego rachun- 
ku w budżecie i może być obiektywnie prowadzony 
na podstawie zamknięć projektowanych ksiąg inwen- . 
tarzowych. P ; 

W projektowanym: systemie inwentaryzacji prze- 
widuje się określenie wartości majątku stałego przed- 
siębiorstwa P. K. P. po zamknięciu Głównej Księgi 
Inwentarzowej przedsiębiorstwa w M. K., na pod- 
stawie osiągniętych w niej zasadniczych ilości sza- 
cunkowych i corocznych cen jednostkowych, ustala- 
nych w zależności od bieżącej koniunktury gospo- 
darczej. 

Jest to bodaj największe osiągnięcie, wypływają- 
ce z nowego projektu inwentaryzacji, bo może ono 
ułatwić przedsiębiorstwu świadomość isościowo tech- 
niczną i znajomość faktycznej bieżącej wartości 
względnej majątku stałego P K P., zapewnić realną 
gospodarkę stale i łatwo kontrolowaną, a jednocze- 
śnie otworzyć szerszą perspektywę dla gospodar- 
czych planów w ramach realnej gospodarki inwenta- 
ryzacyjnej, 

Naieży podziwiać, że przy obecnym stanie spra- 
wozdawczości zarząd centralny przedsiębiorstwa P. 
K. P. potrafił gospodarować przedsiębiorstwem w tak 
wyjątkowo trudnych warunkach. W pierwszej fazie 
powojennej odczuwa się jednak dotkliwie brak inwen- 
taryzacji, bez której gospodarka jest bardzo utru- 
dniona. 

Reasumując, można już postawić wnioski końco- 
we i określić zasadnicze dezyderaty dotyczące inwen- 
taryzacji: 

1. Nową inwentaryzację trzeba budować od pod- 
staw. 

2. Przy określaniu zasad inwentaryzacji należy 
kierować się przede wszystkim potrzebami służby 
drogowej, która gospodaruje obiektami i urządzenia- 
mi, stanowiącymi więcej niż połowę wartości całe- 
go majątku stałego P. K. P 
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3. W strukturze ksiąg inwentarzowych należy 
uwzględnić wszelkie dane, dotyczące sprawozdawczo- 
ści ogóinej i statystyki w zakresie ewidencji i kontroli 
majątku stałego. 


inwentarzo- 
która 


4. Za podstawę do założenia ksiąg 
wych należy przyjąć kartotekę majątkową, 
powinna zawierać następujące dane. 


l. Opis fizyczny, ilościowe dane techniczne, ma- 
teriał budowy, konstrukcje, rodzaj, system 
i gatunek; stan potrzebny do określenia war- 
tości i zaszeregowania do odpowiedniej ko- 
lumny wartościowej w księdze inwentarzowej 
oraz dane prowadzone dotychczas w specjal- 
nych księgach technicznych, metrykach, reje- 
strach budowli itp. 
2. Dane o przebiegu robót i czynności eksploa- 
"tacyjnych 1 związanych z nimi wydatkach 
w okresach rocznych oraz wyniki okresowych 
oględzin i badań. ; 
5. Bieżące prowadzenie ksiąg inwentarzowych 
naieży oprzeć na unormowanej przepisami sprawo- 
zdawczości w zakresie ewidencji i kontroli majątku 
stałego P. K. P. polegającej na dostosowaniu: 


l. specjalnego zarachowania sprawozdawczego, 
zgodnego ze szczegółowym podziałem mająt- 
ku stałego oddzielnie dla: 

A — robót i czynności wykonywanych spo- 
| sobem gospodarczym, 


Pó 


Departament llwMK. 
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B — robót i czynności wykonywanych przez ` 
instytucje, stojące poza normalną orga- 
nizacją przedsiębiorstwa P K. P., czy 
poza przedsiębiorstwem oraz przez fir- 
my prywatne, 

oraz oddzielnie przy A i B dla: 

a) robót i czynności utrzymania bieżącego, 

b) robót odnowienia, 

c) robót inwestycyjnych, 

d) robót i czynności odbudowy. 

2. norm robocizny i materiałów dia każdej z ro- 
bót i czynności ujętych w zarachowaniu spra- 
wozdawczym. 


6. Sprawozdawczość w zakresie ewidencji mająt- 
ku stałego winna być zorganizowana centralnie po- 
cząwszy od D. O. K. P. wzwyż, a prowadzona na 
podstawie sprawozdań składanych przez oddziały linio- 
we poszczególnych służb gospodarujących mająt- 
kiem stałym, sporządzonych na podstawie raportów 
okresowych najniższego nadzoru technicznego. 

7. Wartość majątku stałego przedsiębiorstwa P. 
K. P. winno określać corocznie Ministerstwo Komu- 
nikacji na podstawie zamknięć Głównej Księgi In- 
wentarzowej przedsiębiorstwa P. K. P. i corocznie 
ustalanych cen jednostkowych. 

Schemat podziału zasadniczych materiałów i czyn- 
ności inwentarzowych oraz związanych z nimi czyn- 
ności i materiałów sprawozdawczych przedstawiony 
jest poniżej. 


Da 
erat 
inwentaryzacji MEn przedsiębiorstwa PKP | 


ówhne księgi inwentarzowe 


METATIETO AAN 


Elektr. 
oddzial | kartoteki 


Glówne księgi inwenfarzowe 


p 
przedsiębiorstwa PKP 


śłużba drogowa 


kartoteka 
Sprawozdawcza 
oddzialu 


OK Po. 
| ed- T oÈ. 


stojących poza nomat 
ną orqanizacją przed 
siębiortwa B KP 


Sprawozdania 
z robót 
wykonywanych 
pod nadzorem 
instytucji . 


stojących poza 
przedsiębiorchuomDKD 


|prawozda! 
miesięczne 
oddzialu 


Służba mechaniczna 


Służba eleklrolechniczna sta 


Zawiadostwo lub © jednostki bezposrednio ` podlegte oddzialom 


o0s|E/ 3 
SHE 
o o 
Raporty tygodniowe 
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W końcu stwierdzić należy, że artykuł niniejszy 
nie wyczerpuje sprawy inwentaryzacji majątku 
Przedsiębiorstwa P.K.P., które jest zagadnieniem bar- 
dzo szerokim i wiąże się bezpośrednio z najistotniej- 
Szymi problemami komunikacyjnymi. 


Inwentaryzacja majątkuP.K.P. natrafia jednak na 

poważne trudności prestiżowe. Jedni uważają inwen- 
taryzację za sprawę finansową czysto-księgową—inni 
opatrują się w niej momentów technicznych i pra- 
gnęliby włączyć inwentaryzację do zakresu tych 
„Brac. Inwentaryzacja jest jednak w istocie swej pra- 
<ą pomocniczą, potrzebną tak dia zagadnień finan- 
Sowych jak i technicenych, a służy raczej sprawom 
ekonomicznym oraz polityce finansowo-technicznej 
t ogólno-gospodarczej przedsiębiorstwa P. K. P. 


. Głównym członem bieżącej inwentaryzacji ma- 
latku stałego P. K. P. jest sprawozdawczość, która 
Może zapewnić automatyczną kontrolę finansową 
Czynności technicznych, lecz w tym celu winna być 
oddzielona strona wykonawcza ewidencji od środ- 
„ów dyspozycji i odgraniczone komórki opracowu- 
Jące ewidencję i zasadniczą sprawozdawczość od 
„ komórek bezpośrednio wykonawczych. 
Przekształcane stopniowo w tym duchu funkcje 
twidencyjno - sprawozdawcze w zakresie ewidencji 
'kontroli majątku stałego P. K. P. mogą się z cza- 
Sem zorganizować w specjainą pomocniczą, lecz ści- 
se zespoloną z wyodrębnionymi służbami specjalny- 
mi, stużbę sprawozdawczą, opartą na fachowości. 


OD REDAKCJI. 


Zamieszczając powyższy artykuł o inwentaryzacji 
majątku stałego P. K. P., Redakcja uważa go za ma- 
‘erial dyskusyjny, który ze względu na dotychczaso- 
wą pracę Autora nad zagadnieniem inwentaryzacji 
Przedstawia dużą wartość i jest w chwili obecnej 
tzczegójnie na czasie. Dyskusja na poruszony temat 
lest tymbardziej potrzebna, że inwentaryzacja ma- 
lątku PKP dojrzała do szybkiego wykonania. 


Inż, Mieczysław Łopuszyński 
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Trudno godzić się, aby PKP mogły i musiały dłu- 
żej gospodarować bez wyczerpującego i dokładnego 
określenia obiektu swej gospodarki, zarówno pod 
względem ilościowym, jak wartościowym. 

Autor ma zupełną słuszność, mówiąc o dwojakim 
aspekcie inwentaryzacji, która ma na ceiu, z jednej 
strony, ocenę majątku, nagromadzonego przez spo- 
łeczeństwo i przeznaczonego do zaspakajania potrzeb 
komunikacji koiejowej, z drugiej zaś strony służyć 
ma celom technicznym, wyliczając i opisując posiada- 
me przez kolej środki transportowe, urządzenia i ta- 
bor. Poza tym tylko inwentaryzacja może dać trwa- 
łą i pewną podstawę do obliczania środków potrze- 
bnych do utrzymania kolejowego aparatu w należy- 
tym stanie: środków pieniężnych, personelu i mate- 
riałów. Bez inwentaryzacji ani prawidłowe budżeto- 
wanie, ani rozdział kredytów, ani kontrola wykony- 
wanych rozchodów nie mogą być oparte na pewnym 
gruncie i z konieczności stają się bądź ibezkrytycz- 
nym sankcjonowaniem faktów dokonanych, bądź nie 
mniej dowolną improwizacją. Inwentaryzacja powin- 
na być tak pomyślana i wykonana aby dawała odpo- 
wiedź na wszystkie powyższe zapytania: techniczne, 
finansowe i gospodarcze. 

Natomiast nie może być przyjęty bez dyskusji 
pogląd Autora na sprawozdawczość  koiejową, 
a w szczegó.ności służby drogowej. I tutaj Autor ma 
słuszność, kiedy mówi o przeciążeniu technicznym 
jednostek wykonawczych pracą biurową; natomiast 
upraszcza on zbytnio zagadnienie, gdy proponuje za- 
stąpienie codziennej sprawozdawczości tygodniową 
i wierzy, że tym samym osiągnąć można tak znaczne. 
oszczędności personalne. Zniesienie codziennych ra- 
portów napotkałoby poważne trudności, a jednocze- 
śnie obciążyłoby jednostki wykonawcze rejestracją. 
codziennych wyników i ich przepracowywaniem na 
tygodniowe raporty, 

Sprawozdawczość i jej terminy składania w nie- 
znacznym tylko stopniu wiąże się z inwentaryzacją, 
a zasługując na niemniejszą uwagę kierownictwa 
kolejowej gospodarki, powinna być rozpatrywana 
jako zagadnienie. bardzo istotne, ale niezależne. 


Plan przewozów kolejowych jawie: 


| Przewozy towarowe na kolejach 
Gy W tablicy 6 i na wykresie 16 znajdujemy ogólną 
wę, akterystykę przewozów towarowych i ich roz- 
aju w Polsce w okresie 1922—1938 r. 


Tablica 6. 


lej cj akterystyka przewozów towarowych na ko- 
c 


clach normalnotorowych w Polsce’). 


Natężenie prze Ilość prze- 


Ro k wozów w tysią- sylek na 1 Ey RNa Średni prse 
cach tonokilo- km etaj'loa- er Anih bieg jernej 
metrów na I km, towany w aa tony w km 


~ eksploatowany tonach 


ta 629 2667 1,5 236, — 
va 637 4547 27 140,— 
924 - 660 3593 21 184,— 


1 TEZ, Ą 3 
) Łącznie z przewozami gospodarczymi. 


1925 750 3446 2,0 SFE 
1926 962 3791 22 254, — 
1927 1120 4283 2,4 261,—. 
1928 1274 4691 2,7 079 2 
1929 1364 4981 28 274,— 
1930 1144 4006 2,5 286, — 
1931 141 3638 20 314,22 
1932 847 2763 1,5 306,— 
1033 866 ` 2719 1,5 318% 
1934 1004 3075 i7 b= 
1935 977 3140 Być Spi 
1936 997 3215 i 808 
1937 1220 4050 2,1 320,— 
1938 1250 4680 2,5 261,— 


Wykres 16 


1930 1935 


1925 


600 


Kilometry 


— wos 
„7 T Śrędni przebieg ftony w 


Tonokm w tys. 


ej 
e) 


1930 


Dane te stwierdzają, że w okresie pomiędzy dwoma 

wojnami światowymi przewozy towarowe cechowała 
duża zmienność, tak w stosunku do natężenia, jak 
i wydajności przewozowej. Również i proces kształ- 
towania się średniej odległości przewozu | tony nie 
zaznaczył się wyraźnie, jakkolwiek naogół wystąpiło 
w okresie 1925 — 1937 pewne jej zwiększenie. Po ro- 
gu 19382, w którym obserwowaliśmy najniższy po- 
ziom przewozów, nastąpiła stopniowa poprawa, jed- 
nak w ogólnym procesie ich kształtowania się nie 
możemy uchwycić — ustabilizowanej, strukturalnej 
i wynikającej z trwałych podstaw — linii rozwojo- 
wej. W 1938 r. zdołaliśmy osiągnąć poziom pracy 
przewozowej z 1929 r., co świadczy o silnym dyna- 
mizmie naszej gospodarki przewozowej, oraz o od- 
« powiednim przygotowaniu organizacji i środków do 
opanowania przez koleje w krótkim czasie tak znacz- 
nego przyrostu przewozów towarowych. 


llustracją zmian pracy kolej w Polsce służy na- 
stępujące zestawienie wskaźników natężenia, wy- 
klajności i średniej odległości przebiegu 1 tony prze- 
syłek. 


1925 1929 1932 1938 
Natężenie przewozów 
w tonokilometrach na 
| km eksploatowany 55 1007, 662 92 
Ciężar przesyłek, 
przypadający na 1 km 
eksploatowany 69 100 55 94 
Kiężar przesyłek, 
przypadający na 1 
mieszkańca TI 100 54 88 
Średni przebieg 1 tony TIE COT 95 


Na obszarach Polski przedwojennej w granicach 
z 1945 r. przewozy towarowe kształtowały się nie- 
co odmiennie, jak to wskazują następujące dane. 
Jakkolwiek są one niezupełnie Ścisłe, użyskane bo- 
wiem przez odliczenie nadania przesyłek w Dyrek- 
cjach Kolejowych Wileńskiej i Lwowskiej i w poło- 
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wie w Dyrekcji Radomskiej, dają jednak pogląd na 
wielkość natężenia przewozowego i jego zmiany 
w latach 1928 — 1938. f 


1928 r. 
llość przewiezionych 
przesyłek w milionach 
ton c 
Ilość wykonanych tono- 
kilometrów w milionach 
Natężenie przewozów w ty- 
siącach tonokilometrów na 
[I km eksploatowany 
Ilość przesyłek przypa- 
dająca na 1 km eks- 
ploatowany w tysią- 
cach ton 
Ilość przesyłek przypada- 
jąca na I mieszkańca 
w tonach 3,0 
Średni przebieg 1 tony 
w km 307 259 


Na obszarach poszczególnych dyrekcyj kolejo- 
wych, wydajność przewozowa przedstawia się na- 
stępująco: 


Ilość przesyłek przypa- Ilość przesyłek przypa” 
dająca na 1 km eksplo- dająca na I mieszkańca 
atowany wtysiącach ton w tonach 


1928 1932 1988 1928 1982 1938 


1932 r. 1938 r.') 


67,0 41,6 67,8 


12.780 17.560 


1.181 1.495 


6,2 3,7 5,8 


242 3,2 


Dyrekcje kolejowe 


Warszawska 3.8! . 2a 257 A il 24209 
Radomska 2,2 141,2.832.2 ., AOE OGAE 
Poznańska 27, AABKZA roi 2,5 
Toruńska 84 OWAL ET „EO IEG 
Katowicka 47,8. 31,2 50,5 26,4 16,5 24, 
Krakowska A TARE T AE O «, aIESW=ŚIE2 T 


Dane te świadczą o olbrzymim znaczeniu prze- 
wozowym okręgu Dyrekcji Katowickiej, w której 
brały początek przewozy masowe o znacznym tona- 
żu, a przede wszystkim węgiel, idący do kraju i na 
wywóz przez porty i granice lądowe. W pozostałych 
Dyrekcjach oprócz Warszawskiej i częściowo Kra- 
kowskiej na ogół wydajność przewozowa była prawie 
jednakowa. 

Należy również zaznaczyć, że w 1938 r. wydaj- 
ność przewozowa we wszystkich prawie okręgach 
dyrekcyjnych osiągnęła poziom z 1928 r., co miało 
bez wątpienia charakter stały, strukturalny. O ile bo- 
wiem wzrost przewozów w okresie 1925 — 1929 po- 
siadał pierwiastki koniunkturalne i był spowodowany 
po części ogólno-światową sytuacją zwyżkową po 
pierwszej wojnie światowej i wskutek tego narażony 
był na silną depresję w okresie kryzysu, to poprawa 
ogólnej sytuacji gospodarczej w Polsce i pracy prze- 
wozowej komunikacji w latach 1932 — 1938 hbyia 
procesem stałym i następstwem natężenia naszej gos- 
podarki, przerwanej prze: drugą wojnę światową. 

W rozważaniach nad przyszłym kształtowaniem 
się i rozwojem przewozów towarowych na kolejach 
w Polsce, niezmiernie ważnym przyczynkiem będzie 
znajomość przedwojennej wielkości i struktury prze” 
wozów oraz wydajności przewozowej ziem odzyska” 


1) Dane nieścisłe, obliczone na podstawie procentowego 
stosunku przewozów w 1928 r. 
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nych. Stwierdzić bowiem musimy, że nasze dążenia 
do zasiedlenia i zagospodarowania tych ziem do po- 
złomu przedwojennego i nawet przekroczenia go są 
całkowicie możliwe i osiągalne. Przy posiadanych 
tam zasobach surowcowych i możliwościach wy- 
twórczych, tak w dziedzinie przemysłu, jak rolni- 
ctwa, leśnictwa i hodowli, powinno nastąpić nie tylko 
takie same, lecz znacznie silniejsze tempo działalności 
gospodarczej oraz dalszy rozwój procesów wytwór- 
czych i wymiennych, jakie istniały tam przed wojną. 
W konsekwencji możemy oczekiwać tam silnego roz- 
Woju przewozów i w pierwszym etapie osiągnięcia 
ich poziomu przedwojennego a następnie znacznego 
zwiększenia wskutek naturalnego i organicznego 
Związku tych ziem z całym organizmem Polski, przed 
wiekami utraconych i włączonych gwaitem do 
sztucznego kompleksu krajów Rzeszy Niemieckiej. 


Ogólne zestawienie przesyłek towarowych nada- 
nych w 1938 r. na ziemiach odzyskanych wyraża się 
W liczbach następujących w tysiącach ton: 


Nadanie 


c Nadanie R 
wewnątrz Nadanie do ~ Nadanie 


B. incje nie- 
p CE" nie innych b. a: tj poza grani- Razem 


ole b aeS prowincyj WWochodn. €€ Niemiec 
Prusy 
Wschodnie 1906 348 854 4 3112 
omorze, 
oTandenbur- 
Kia i Marchia 
raniczna 3158 4988 — 43 8184 
HU Śląsk 8329 8920 — 372 17621 
órny Śląsk 11363 17994 _ — 741 30098 
azem 24751 32250 854 1160 59015 


„Na podstawie tych liczb możemy określić wydaj- 
NOŚĆ przewozową poszczególnych obszarów ziem od- 
żyskanych w sposób następujący: 

Przesyłki towarowe przypadające: 
Na I km eks- na 1 mieszkań- 
ploatowany w ca w tonach 
tysiącach ton 


Prusy Wschodnie + 1,3 2,4 
omorze, Brandenburgia 

D archia Graniczna 1,9 2,7 
olny Śląsk 5,5 5,8 
porny Śląsk 23,8 19,3 
„„Zeciętnie dla całego 

DSząru ziem odzyska- 

nych 5,3 6,7 


i Pogląd na zmiany w czasie wydajności kilome- 
p m. dają poniższe dane, dotyczące b. dyrekcji 
Ma Gl niemieckich, obejmujących obszary obecnie 
Chodzące w skład Państwa Polskiego. 


2. SS t wali pwia: Jas? i, 


Ilość przesyłek towarowych w tysiącach przy- 


B, Dyrekcje padająca na 1 km eksploatowany 
ER _ 1928r. _ 1932r. _ 1938r. 
Królewiecka he 0,9 1,6 
„czecińską 2,5 1,5 2,4 
schodnia 1,9 Eii 1,4 
rocławska 5,7 3,3 6,0 
Polska 21,0 14,8 19,5 
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Dla poparcia poprzednich wywodów oraz pełniej- 
szego zobrazowania kolejowych przewozów towaro- 
wych w Polsce w porównaniu z innymi krajami mogą 
służyć wskaźniki wydajności przewozowej w 1938 r., 
obliczonej w stosunku do długości eksploatowanej 
sieci i zaludnienia, podane w tablicy 7. 

Dane tej tablicy wskazują, że przewozy towaro- 
we, przeliczone na jednego mieszkańca, na ziemiach 
dawnych były o 28%, a na ziemiach odzyskanych 
o 148% większe, niż przeciętne na obszarach Polski 
z 1939 r. Wydajność kilometryczna natomiast na 
tych ostatnich obszarach była tyłko nieco niższa od 
wydajności na obecnych obszarach dawnych i od- 
zyskanych, co tłomaczy się znacznie mniejszym za- 
gęszczeniem sieci kolejowej. 

Wskaźniki ciężaru przesyłek towarowych, przy- 
padających na 1 km ekspłoatowany i na 1 mieszkań- 
ca w 1938 r. w różnych krajach. 


Tablica 7. 


Ilość przesyłek towa- 


a 
rowych, przypadają- Ilość przesyłek towa- 


rowych, przypadają- 


Kraj cych na 1 km eksplo- cych na 1 mieszkańca 
alowany 

W tysiącach ton Wskaźnik W tonach Wskaźnik 
Belgia 16,1 342 9,7 388 
Anglia 10,8 230 1,2 291 
Niemcy 9,5 200 2 288 
Szwajcaria 4,9 104 3,8 152 
Holandia 4,8, 102 1,9 76 
Polska w grani- 
cach z 1939 r. 4,7 100 25 100 
Polska w grani- 
cach z 1945 r.: 
ziemie dawne 5,8 123 32 128 
ziemie odzyskane 5,3 H3 6,7 248 
Czechosłowacja 4,4 94 3,5 140 
SP.Z, AP: 3,4 12 9,5 380 
ZSS RSR: 32 7] 1% 60 
Francja, 3al 66 3,1 124 
Włochy 3,9 62 || 44 
Wegry 25 53 r209 88 
Rumunia 2,0 74 Il 44 
Jugosławia 1,6 34 1,0 40 


Tablica 7 wykazuje, że pod względem ilości prze- 
syłek towarowych, przypadających na 1 km sieci ko- 
lejowej ustępowaliśmy tylko Anglii, Belgii i Niem- 
com. Natomiast wydajność przewozowa jednego 
mieszkańca Polski była niepomiernie niska. 

Zastanawiając się nad czynnikami, które mogły- 
by posłużyć za podstawę do określenia przyszłego 
rozwoju przewozów w Po.sce, oraz rozpatrując przy- 
toczone dane o ich postępie i zmianach, możemy dojść 
do wniosku, że pewną wskazówką i oparciem się w tym 
względzie może być obserwowana w innych krajach 
wydajność przewozowa, odniesiona do jednego 
mieszkańca. Będąc bowiem przeciętną miarą potrzeb 
przewozowych ludności w zakresie zaopatrzenia ma- 
teriałowego oraz wykładnią poziomu gospodarczego 
może z powodzeniem być przyjęta przy opracowaniu 
planów przewozowych jako pierwsze przybliżenie. 

Należy przy tym zauważyć, że w gospodarce pla- 
nowej ogólne założenia planu dyktują poszczegól- 
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nym elementom organizmu gospodarczego zadania 
produkcyjne, które mają być spełnione w określonym 
czasie. Ponieważ system komunikacyjny, składający 
się ze wszystkich rodzajów środków przewozowych, 
jest jednym z ważniejszych czynników produkcji, za- 
równo jak i ogniwem, łączącym wytwórcę ze spo- 
żywcą, przeto jego zadania muszą być w planie gos- 
podarczym również określone. Zadania te stanowią 
wielkość usług przewozowych, których spełnienia 
w danym okresie czasu oczekuje życie gospodarczo- 
społeczne, wynikają ze scałkowania potrzeb przewo- 
zowych poszczególnych działów gospodarki. Jeżeli 
np. plan gospodarczy przewiduje określone wydoby- 
cie węgla kamiennego, jego spożycie wewnętrzne 
i wywóz, tym samym zostaje określony zasięg i roz- 
- miary pracy przewozowej tych komunikacji, które 
zdolne są wykonać przewóz z najlepsżym wynikiem 
ekonomicznym, a więc kolei i dróg wodnych śródlą- 
dowych, przeznaczonych do przewozów masowych. 
To samo możemy powiedzieć o przewozach wynika- 
jących z przewidywanej produkcji i spożycia wy- 
tworów  górniczo - przemysłowych, rolnictwa, ho- 
dowli i tp. Realność podobnego obrachunku zależy 
od dokładności przewidywania przewozów cząstko- 
wych oraz określenia stosunku tonażu produkcji, su- 
rowców, półfabrykatów i gotowych wyrobów do to- 
nażu ich przewozów w komunikacji wewnętrznej, wy- 
wozie, wwozie i tranzycie 

Stosunek ten na ogół pozostawał przed wojną 
w Polsce bez wielkich zmian, jak to wykazują liczby 
ujęte w tablicy 8, dla niektórych przesyłek. 


Tablica 8. 


. Stosunek procentowy ciężaru nadanych na kole- 
jach towarów do ich produkcji. 


Rodzaj przesyłek 1929 r. 1935 r. 1988 r. 
Węgiel kamienny mogl ERO 69,5 
Ropa naftowa i przetwory 

naftowe 93,0 81,8 90,0 
Drzewo — 54,1 67,0 
Pszenica 20,4 14,3 — 
Żyto AJ. 97 — 
Jęczmień 19,8 16,8 sę 
Owies 5,8 6,2 — 
Ziemniaki 45) D2 1,2 
Buraki cukrowe 57,8 52,4 50,2 
Cukier 85,7 74,8 60,0 


Obliczenie przewidzianych przewozów na podsta- 
wie analizy produkcji poszczególnych rodzajów to- 
warów, jaką zbyt drobiazgowe wykraczałoby poza 
ramy tej pracy i zresztą dla jego przeprowadzenia 
brak jest szeregu danych podstawowych. Celem wy- 
tworzenia poglądu na omawiane zagadnienia przy- 
szłej wielkości przewozów towarowych w Polsce po- 
zostaje oprzeć się na wydajności przewozowej, 
osiągniętej w krajach o podobnej do naszej struk- 
turze gospodarczej. 3 

Biorąc za podstawę wydajność, przewozową 
w wysokości 7 ton na jednego mieszkańca, odpowia- 
dającą wydajności w Anglii i w Niemczech w 1938r., 
oraz w Czechosłowacji w 1929 r., ogólny tonaż prze- 
syłek w Polsce wyniesie: 

25.800.000 . 7 = 180,6 milionów ton, 
co daję na 1 km eksploatowany okrągło 7.600 ton. 
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Obliczone w ten sposób przewozy przesyłek towa- | 
rowych przedstawiają górną granicę, wynikają bo; 
wiem z wydajności obserwowanej w najbardziej | 
uprzemysłowionych krajach Europy i przekraczają” 
cej znacznie wydajność Polski w granicach przedwo* | 
jennych. Ponieważ wydajność przewozowa ziem od- 
zyskanych stanowiła w 1938 r. około 6, 7 ton, a na 
ziemiach dawnych 3, 2 ton na jednego mieszkańca, 
wyrównanie się do wyższego poziomu możliwe bę- 
dzie częściowo przez podniesienie ilości przewozów 
na ziemiach dawnych. Nie możemy tam jednak ocze- 
kiwać szybkiego wzrostu zapotrzebowania na prze- 
wozy z uwagi na słabe zagospodarowanie i ogra- 
niczone możliwości produkcyjne północnych i wscho- 
dnich połaci kraju. Główny natomiast wpływ 
na wzmożenie przewozów i osiągnięcie wyższej 
ogólnej wydajności będą miały przedwojenne obsza” 
ry przemysłowe oraz ziemie odzyskane po ich za- 
gospodarowaniu, zasiedleniu i większym niż przed 
wojną wykorzystaniu zasobów surowcowych i ener- 
getycznych oraz możliwości wytwórczych przemysłu 
i rolnictwa. 

Ponieważ obliczenie powyższe jest zbyt ogólni- 
kowe i nie uwzględnia właściwości gospodarczych, 
a zatem i wydajności przewozowej poszczególnvch 
obszarów ziem dawnych i odzyskanych. jak wiadomo 
znacznie różniących sie pomiedzy sobą w poziomie 
wytwórczości, zasobów naturalnych i potrzeb lud- 
ności. można go uważać tylko za orientacyine. 

Szczegółowe obliczenie przewozów na obszarach 
poszczególnych dyrekcji koleiowvch. którvch oczeki* 
wać możemv w okresie naibliższvch pieciu lat. po” 
dane w poniższym zestawieniu. wykazało przypusz* 
czalny ogólny przewóz przesyłek towarowvch w wy” 
sokości 151.8 milionów ton. Obliczenie to przepro” 
wadzano na podstawie przyjetych w zestawieniu wy 
dainości kilometrvcznych i w założeniu, że na zie 
miach odzyskanych przewozy osiaoną poziom przed: 
woienny, na obszarach zaś dawnych wzrosną o oko 
ło 10%. 
| 
Ilość przesy'ek w tysiacach ton przypa- , 


Dyrekcja dająca na 1 km eksploatowany A 
Rutczywisła w 1938 r. Przyjęła w 1931 r. oo, ek 
Na zia- RY Na dą EACH j lionach 
EE A odzvaka- dawnych sgrana ton ') 
Warszawska o7 — 6,3 — 10.1 
Lubelska 22 — 2,4 — 3,6 
Łódzka — — 4,3 — Al 
Krakowska 29 = 32 — 5.0 
Katowicka 50,874 22318 N5 D T A2 SES 
Wrocławska — 5,5 — DEDE S 
Poznańska 2,8 1,9 SA 1,9 7,8 
Szczecińska 1,6 1,9 1,9 1,9 5.3 
Gdańska — 1,9 1,9 1,9 5,8 
Olsztyńska — 1,3 — 13 358 
151, 


Przedwojenne nadanie węgla kamiennego w dy” 
rekcji Katowickiej na obszarach dawnych wynosił 
w 1938 r. łącznie z Zagłębia Górnośląskiego, D4 
browskiego i Krakowskiego, 28,7 milionów ton. RÓW 
nocześnie ilość nadanego węgla kamiennego na kole 
—) Łącznie z przewozami gospodarczymi. 4 


1947 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY 


jach w części Górnego Śląska, należącej przed woj- 
na do Niemiec stanowiła 22,5 milionów ton. Razem 
więc z Górnego Śląska wychodziło przed wojną 51,2 
milkonów ton węgla. 

Zakładając, że przewozy węgla w końcu okresu 
pięcioletniego osiągną wysokość przedwojenną, otrzy- 
mamy przypuszczalny tonaż tych przewozów, łącz- 
nie z przewozami z Dolnego Śląska, około 58 milio- 
nów ton. z 

W związku z tym, że przedwojenne przewozy Wę- 
gla kamiennego, idącego z Zagłębia Śląskiego, sta- 
nowiły na kolejach polskich i niemieckich przeciętnie 


około 75% ogólnego nadania przesyłek towarowych , 


na Górnym Śląsku, i przyjmując, że stosunek ten za- 
chowany będzie w przyszłości, możemy określić ogól- 
ne nadanie przesyłek towarowych w omawianej dy- 
rekcji kolejowej w wysokości — 68.3 milionów ton. 
Wprowadzając odpowiednią poprawkę do wyżej po- 
danego zestawienia, otrzymamy ogólny przewidywa- 
ny tonaż przesyłek towarowych na koiejach polskich 
w 1951 r. — 134,8 milionów ton. 

W obliczeniach tych nie zostały uwzelednione 
przewozy tranzytowe, które w 1938 r. osiagneły 
w Polsce przed wojną wysokość 5.900 tvsiecy ton. 
Jakkolwiek stawianie wniosków o przyszłym kształ- 
towaniu się tych przewozów jest dość trudne, należy 
"jednak liczyć sie z ich znacznym wzrostem. tak no- 
między Związkiem Radzieckim a krajami Europy Za- 
chodniej, jak i w kierunku południkowym z Czecho- 
słowacji, Węgier i innvch krajów (południowych do 
Portów w Szczecinie, Gdańsku i Gdyni. 

Jeżeli w przybliżeniu przyjmiemy te przewozy 
© 100% większe niż przed wojną, wówczas ogólny 
onaż przesyłek towarowych osiagnąłby w końcu 
najbliższych pięciu lat wysokość 140.7 milionów ton. 

Przewozy towarowe w 1946 r. wynosiły wg. jesz- 
cze nie ostatecznych danych w milionach ton: 


Nadanie: 


w komunikacji wewnętrznej 34,8 

do portów w Gdańsku i Gdyni 4,4 

do portu w Szczecinie 0.2 

zagranicę drogą lądową 9,9 
Razem nadanie 49,3 

Przybycie: 

z zagranicy przez porty 2,4 

z zagranicy drogą lądową 0,4 
Razem przybycie 2,8 
Tranzyt 0,9 
p Ogółem przewozy handlowe 53,0 
rzewozy gospodarcze 150 
Ogółem 68,1 


194R nocześnie przebiegi wszystkich ładunków w 
l 6 r. osiągnęły wysokość 19.477 milionów tonoki- 
t, netrów, przy średniej odległości przewozu jednej 
ony — 286. 


„ Średnie odległości przewozu 1 tony w poszcze- 
polnych miesiącach 1946 r. ulegały, silnym waha- 
iom, © czym Świadczą dane poniższe 
Lyczeń km 293 Lipiec km 301 
wa „ 304 Sierpień mU 
Boć i „ 316 Wrzesień E+.200 
PR „ 3382 Październik 464% 
C AR „ 346 Listopad ï = 
e TWięę Grudzień E 


A o2 


- czególnych 
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Plan przewozów towarowych na Polskich Kole- 
jach Państwowych przewidywał w 1946 r. wykona- 
nie 71,4 milionów ton, przy ogólnym przebiegu 
24.718 milionów tonokilometrów i średniej odległości! 
przewozu jednej tony —.246 km. Jak widzimy prze- 
widywania te nie sprawdziły się w całości. O ile bo- “ 
wiem ilość przewiezionych w rzeczywistości tom ła- 
dunków była mniejsza tylko o 5% od przewidywanej, 
to przebiegi osiągnęły 79% przewidywanych, a' to. 
z uwagi na obniżenie się w drugiej połowie roku 
średnich przebiegów 1-ej tony. 

Ponieważ miarą produkcji usług w ruchu towa- 
rowym każdego przedsiębiorstwa komunikacyjnego, 
a między nimi i kolejowego, są wykonane tonokilo- 
metry, przeto plan przewozów, stanowiący podstawę 
planowania w cyklu kontroli budżetowej i zadaną 
syntezą pracy przedsiębiorstwa, powinien zawierać 
oprócz przewidywanego tonażu przesyłek również 
ich przebiegi. O ile jednak dla obliczenia ciężaru 
przesyłek możemy posiłkować się przez analogię wy- 
dajnością przewozową obserwowaną w krajach o 
zbliżonej strukturze gospodarczej, lub metodą -zróż- 
niczkowanego badania produkcji i przewozów posz- 
rodzajów towarów, to dla określenia 
przebiegów podobnej analogii z innymi krajami Za- 
stosować nie możemy. Trzeba bowiem pamiętać, że 
wydajność przewozowa, stanowiąca ilość przewie- 
ziomych ton przypadających na I mieszkańca, jest 
wyrazem stanu: gospodarczego danego kraju i odpo- 
wiednikiem poziomu potrzeb ludności — natomiast: 
przebiegi oznaczają wykonaną pracę i są wynikiem 
zarówno wielkości samego tonażu ładunków jak 
i odległości ich przewozu. 

Odległość oraz związane z nią przebiegi ładun- 
ków, wyrażone w tonokilometrach, zależne są od 
rozmieszczenia ośrodków produkcji i zbytu, lokali- 
zacji przemysłu i położenia rejonów rolniczych, zao- 
patrujących: kraj, wreszcie od wielkości i kierunku 
przewozów eksportowych, importowych i tranzyto- 
wych. A te czynniki kształtują się odmiennie w róż- 
nych krajach nawet o zbliżonej wydajności przewo- 
zowej, na co wskazują następujące dane, dotyczące 
1937 r. 

„WER W ITP PAZ NAREW |. 


Wydatność przewozo- Sted PEM 


EH O mieszkańca | tomy w km 
Polska 2,5 261 
Francja 3,1 204 
Niemcy Z il 
Czechosłowacja 3,5 155 
Anglia 2 75 
Belgia 16,1 69 


* Średnia odległość przewozu l tony w Polsce, jak 
widzimy, znacznie przekracza podobne odległości 
w innych krajach. Jest to następstwem położenia 
głównych ośrodków przemysłowych, a szczególnie 
kopalni węgla, w południowo-zachodniej części kraju. 
Niewspółmiernie wydłużone przewozy masowe do 
innych części krau w komunikacji wewnętrznej 
i przewozy eksportowe do portów bałtyckich oddzia- 
ływują na tak wysokie kształtowanie się średnich 
odległości przewozu. Odłegłości te dla różnych kie- 
runków przewozowych przesyłek zwyczajnych han- 
dlowych przed wojną przedstawia tablica 9. 
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Tablica 9. 


Średnie przebiegi 1 tony przesyłek handlowych 

zwyczajnych. 
1928 1929 1930 1932 1935 1936 1937 

SEA MBAR Żaka M: Ro A MA 
Ogólna ilość przewie- 
zionych przesyłek w 
milionach ton 10,8 73,8 60,6 40,8 47,3 49,3 60,9 
Ogólny przebieg w 
miliardach tonokilo- 


metrów 19,6::21.1 182 -13,5419,4 162 I0P< 
Średni przebieg 
l tony w km 277 286 297 326 326 328 318 
Średni przebieg 
I tony w km: 
w komunikacji wew- 
nętrznej 202. 204 202-224 220, 228 222 
do portów 594 592 618 610 612 630 616 
zagranicę 254 256 238 179 188 185 175 
w przywozie 
z portów 445 508 516 602 548 562 547 
w przywozie 
z zagranicy 132 194-170 167 218 158 260 
w tranzycie 368 378 440 368 350 344 314 


Z danych tablicy 9 możemy wnioskować, że prze- 
ciętne przebiegi 1 tony w komunikacji wewnętrznej 
w latach 1928 — 1930 utrzymywały się na prawie 
niezmiennym poziomie 202 — 204 km. Wzrosły one 
w następnym okresie poprawy gospodarczej 1932 — 
1937 r. uo 222 — 225 km, pozostając na tym pozio- 
mie bez zmiany. Można przyuszczać, że przej- 
ście z poprzedniego przeciętnego przebiegu 202 km 
do 224 km w latach ostatnich przed wojną tłomaczy 
się zmianami zaszłymi o charakterze stałym w zapo- 
trzebowaniu na przewozy masowe w poszczególnych 
częściach kraju. W szczególności na te przesunięcie 
wywarło wpływ osłabienie działalności inwestycyj- 
nej na zachodzie, a wzmożenia jej w środku i na 
wschodzie kraju. Wreszcie nie ulega wątpliwości, że 
ogólne podniesienie się działalności gospodarczej 
i poziomu wytwórczości i spożycia na ziemiach 
wschodnich wywarło niemniej silny wpływ na prze- 
biegi przesyłek w obrotach tych części z ośrodkami 
przemysłu, leżącymi w zachodnich okręgach. Po- 
twierdzenie tego zjawiska znajdujemy w tablicy 10, 
dotyczącej średnich odległości przewozu węgla, oraz 
w tablicy 11, średnich odległości przewozu ważniej- 
szych towarów. 


Tablica 10. 
Średnie odległości przewozu 1 tony węgla. 


1928 1929 1930 1932 1935 1936 1937 


Przewozy w milio- 


nach ton: 
w komunikacji 
wewnętrznej IŻEWIEW ANS KP A 
do portów 76428.29 AS SaO TaT 946 
zagranicę DAP CORS 9 AOS A oS 


Przebiegi w miliar- 
dach tonokilo- 


metrów: 
w komunikacji 
wewnętrznej 33 3 a SKU A aS ŻA A 
do portów 4400 5,20 5A A7 a 8A 
zagranicę 07 108m0 OOO 
Średnia odległość ` 
przewozu 1 tony 
w km: 
w komunikacji 
wewnętrznej 261 27ł 264 270 272 279 278 
do portów 617 627 630 615 609 627 605 
zagranicę 119 126 126, 92 110. 82) 98 


Zastanawiając się nad przedwojennym kształto- 
waniem się średniej odległości przewozu 1 tony prze- 
syłek towarowych, możemy stwierdzić, że prze- 
ciętna odległość przewozu wszystkich przesyłek eks- 
portowych, węgla i innych ważniejszych towarów, 
jakkolwiek nieznacznie, wzrosła jednak na ogół od 
1928 do 1937 r. Jest to dowodem rozszerzania się za- 
sięgu przewozów eksportowych na dalsze obszary 
kraju, na których stopniowo narastały i wzmagały się 
możliwości przekazywania nadwyżek produkcji na 
rynki zagraniczne. Jeżeli w początkowych latach pra- 
cy naszych portów w Gdańsku i Gdyni głównymi eks- 
porterami były ziemie Poznańskiego, Pomorza i Ślą- 
ska, to w miarę rozwoju gospodarczego kraju 
i krzepnięcia jego siły w”twórczej oraz zwiększania 
się obrotów wymiennych krajowych i zagranicz- 
nych, coraz to większy udział brały obszary dawne- 
go Królestwa Kongresowego i ziem wschodnich. 
Rozwojowi temu sprzyjały odpowiednio zbudowane 
taryfy przewozowe oraz ogólna polityka gospodar- 
cza i taryfowa, dążące do podniesienia gospodarcze- 
go ziem wschodnich. f 


Tablica 11. 


Średnie odległości przewozu 1 tony ważniejszych 
towarów w km. 


W komunikacji wewnętrznej 


Do portów 
1928 1932 1935 1936 1937 1928 1932 1935 6936 193 


Rodzaj towarów 


Pszenica 163 175 147 218 269 51 86 94 486 497 
Żyto 149 133 198 208 258 95 310 364 507 525 
Jęczmień 242 174 149 215 231 230 311 570 589 515 
Ziemniaki 165 148 228 152 159 146 167 137 214 167 
Buraki cukrowe ı 54 +38 +87 ASES 

Mąka i kasze ' 269 241 271 254 250 228 325 438 344 
Cukier 212 195 191 185 208 230 239 261 246 228 


233 144 133 128 126 738 694 710 695 710 
217 232 237 272 270 688 738 781 784 796 


Drzewo nieobrobione 
Drzewo obrobione 


Cement 231 226 272 258 250 577 586 550 584 625 
Surówka 80 76 59 56 48 — — 633 627 638 
Żelazo i stal 195 220 201 215 225 557 487 491 586 617 


Jeśli chodzi o Średnią odległość przewozów wy- 
wozowych przez granice lądowe, widzimy z tablicy g 
jej pewien spadek w latach pokryzysowych w po- 
równaniu z okresem szczytowego poziomu pracy 


NN aman 
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przewozowej kolei polskich. Natomiast zarówno od- 
ległości przewozów importowych przez porty i gra- 
nice lądowe, jak i przewozów tranzytowych, prze- 


chodzących przez Polskę, cechuje brak określonej, 


Sde 
, Rych 


Kiągłej i uchwytnej linii rozwoju. 


Zastanawiając się nad tym zagadnieniem kształ- 
owania się w latach najbliższych przeciętnych odle- 
głości przewozów towarowych w Poisce, które wpły- 
Wają w. decydującym stopniu na wielkość ogólnych 
przebiegów możemy dojść na tle przytoczonych wy- 
żej danych do wniosków następujących. 

Według danych statystyki o pracy przewozowej 
ną kolejach polskich można szacować przewozy na 
ziemiach wschodnich, które odeszły do Związku Ra- 
Zieckiego, w obrocie z ziemiami obecnie nateżącymi 
do Polski na około 10% ogólnego tonażu przewozów. 
Przewozy w obrębie obszarów wschodnich wynosiły 
tylko około 5% tego ogólnego tonażu. Przy tak nie- 
wielkiej wydajności przewozowej ziem wschodnich, 
wpływ ich na wielkość średniej odłegłości przewo- 
Zów na całej sieci krajowej nie był zbyt duży. Z tego 
też względu i biorąc pod uwagę, że odległości prze- 
wozu ładunków pomiędzy ziemiami wschodnimi 
a obszarami centralnymi i zachodnimi Polski przekra- 
czaty prawdopodobnie ogólną przeciętną odległość 
24 km, obserwowaną w latach ostatnich przede woj- 

ną, należy przypuszczać, że na obszarach dawnych 
znajdujących się w obecnych granicach, średnia od- 
iegłość powinna żmaleć. Przemawia za tym również 
akt większej obecnie zwartości gospodarczej nasze- 
g0 kraju, wskutek odzyskania ziem nad Odrą i Nysą, 
KR Prus Wschodnich, co w połączeniu z dążeniem 
0 większego uprzemysłowienia kraju powinno wpły- 
nać na zmniejszenie przeciętnych odległości przewo- 
zu towarów w obrocie krajowym. 
à Na podstawie tych rozważań możemy przypusz- 
Zać, że w najbliższych okresach czasu, średnie 
Przebiegi w komunikacji wewnętrznej ustalą się na 
Poziomie 200 km, z małymi nieuniknionymi odchyle- 
nami w jedną lub w drugą stronę. 

Odległość przewozów eksportowych do portów 
Pozostanie bez zmiany na poziomie przedwojennym 
"8 600 km, głównym bowiem nadawcą ładunków 

asowych do portów w Szczecinie, Gdyni i Gdańsku 
Pozostanie nadal Dolny i Górny Śląsk. 
o azie trudniejszą, a narazie nie dającą się do- 
pie rozwiązać jest kwestia odległości i przebie- 
> = PREZ przez granice lądowe, importo- 
AR i tranzytowych. Przebiegi te zależą od! szeregu 
e rodnych czynników, a w pierwszym rzędzie od 
Sa samych przewozów i dlatego też dla na- 
DE celów muszą być oszacowane na razie z dużym 
K p b. Przyjmiemy dla "przewozów Wwywozo- 
sa przez granice lądowe średnią odległość I to- 
AA R kierunku do Związku Radzieckiego 600 km, do 
„s krajów w wysokości przeciętnej przedwojen- 
Z ostatnich lat — 180 km. Przebiegi w przewozie 
mi szał pomiędzy Związkiem Radzieckin a kraja- 
c: uropy - Zachodniej oraz pomiędzy Czechosło- 
W saa naszymi portami bałtyckimi przyjmiemy 

ZAS obliczeniach średnio w wysokości 600 km. 
akładając, że ogólny tonaż przewozów przewi- 
anych w końcu pięcioletniego okresu, obliczo- 
M wysokości 140,7 milionów ton, składać się 
La z przewozów wewnętrznych . eksportowych 

nzytowych w wysokości podanej w następują- 


cym zestawieniu, oraz przyjmując wyżej ustalone 
średnie odległości przewozu 1 tony, otrzymamy ogół- 
ny przebieg ładunków zwyczajnych, jak następuje: 


Jłość prze- Średnia Przebiegi 
syłek w mi- odległość «w miliar- 
liardach przewozu | dach tono- 


ton tony w km kilometrów 
złig. . „o FZMMIŃ T ZY MOS ERZE 


TER) 200 15,58 


Przewozy 


W komunikacji wewnętrznej 
Wywóz do portów w wysokoś- 
ci przewidywanej zdolności 
przeładunkowej portów, za 
potrąceniem 5 miliońów ton 
przewozów drogą wodną Odry 19,0 
Wywóz przez granice lądowe f 
w wysokości o 50% większej 
niż w 1946 r. 

Wwóz przez porty i granice 
lądowe w wysokości 12% 
wywozu za potrąceniem 1,5 
milionów ton przewidywane- 
go przewozu drogą wodną 
Odry TT 
Tranzyt w wysokości 
jętej poprzednio 
Przesyłki gospodarcze w wy- 
sokości 10% ogólnego tona- 
żu przewozów 


610 11,59 


15,0 350 5,25 


29 250 0,72 
przy- 


11,8 600 7,08 


2.80 
43,02 


200 
306 


14.1 


Razem 140,7 
Biorąc za punkt wyjścia rzeczywiste przewozy * 
w 1946 r. otrzymamy ich wysokość w pięcioletnim 


Ę 


okresie przy równomiernym wzroście, jak następuje: 


p EE ZE O R, 
Przesyłki w milio- Przebiegi w miliar- 


Rok nach ton dach tonokilometrów 
1946 68,1 19,48 
1947 82,6 24,12 
1948 97,1 28,84 
1949 111,6 33,56 
1950 126,1 38,28 
1951 140,7 43,02 


Omawiając zagadnienie przewidywanego rozwo- 
ju przewozów kolejowych, nie możemy zapominać, 
że w początkowym okresie koleje będą odgrywały 
rolę dominującą, przyjmując na siebie całość prawie 
wszystkich przewozów. Następnie jednak będą one 
musiały stopniowo ustępować i współdziałać z inny- 
mi środkami komunikacji, szczególnie samochodami 
w ruchu osobowym i żeglugą śródlądową w ruchu 
towarowym. Praca dróg wodnych śródlądowych i sa-' 
mochodów, znajdująca się obecnie w zarodku, będzie 
wzrastać stopniowo, obejmując takie przewozy, któ- 
re ze względu na właściwości techniczne, będą dla 
tych środków komunikacji najodpowiedniejsze. 


W planowaniu pracy przewozowej kolei z tym 
faktem należy się liczyć. Również należy brać pod 
uwagę okoliczność, że oczekuje nas nie tylko odbu- 
dowa zniszczeń wojennych, lecz również przebudowa 
i rozbudowa urządzeń i zakładów wytwórczych, liniń 
komunikacyjnych, oraz budownictwo dza celów mie- 
szkalnych, społecznych i administracyjnych. Inwesty- 
cje te, których realizacja wymagać będzie dłuższego 
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czasu, wytwarzać będą wielkie zapotrzebowania 
przewozów masowych. Równoczesny wzrost docho- 
du społecznego i narastania dobrobytu powinien 
wpłynąć na powiększenie ruchu osobowego i przewo- 
zu artykułów żywnościowych -oraz przedmiotów do- 
raźnego i*trwałego użycia. 

Względy te doprowadzają do wniosku, że wzrost 
przewozów osobowych i towarowych, których wyko- 
nanie w przyszłych okresach przypadnie nowemu sy- 
stemowi komunikacyjnemu, a w jego ramach po- 
szczególnym środkom przewozowym, zależeć będzie 


Inż. Józef Nowkuński 
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od tempa przyrostu dochodu społecznego il potrzeb 
inwestycyjnych. 

Przytoczone obliczenia mają na celu wykazanie 
granic, do których powinny sięgnąć przewozy kolejo- 
we w najbliższym okresie czasu, uwzględniając po- 
trzeby naszego odrodzenia gospodarczego. Stanowią 
one próbę uchwycenia przyszłej dynamiki rozwojo- 
wej pracy kolei, opartej na wydajności przewozowej 
i zbadaniu procesów jej tworzenia się w Polsce przed- 
wojennej i innych krajach o wysokim poziomie gos- 
podarczym. 


Sian i produkcja polskich podkładów 


żelazohelonowych 


Gutta cavat lapidem non vi sed saepe cadendo. 
Wstęp. 


W 1945 r, ukazał się w Przegłądzie Komunikacyj- 
nym pierwszy po wojnie artykuł o potrzebie dla pol- 
skich kolei podkładów syntetycznych i w pierwszym 
rzędzie podkładów ż. betonowych, używanych już 
z powodzeniem zagranicą po pierwszej wojnie świa- 
towej z powodu braku wówczas podkładów drew- 
nianych, które uważa się powszechnie za lepsze od 
innych. 

Drugi artykuł o ż. betonowych podkładach jest 
w referatach, zgłoszonych na sekcję komunikacyjną 
Kongresu Techników Polskich (Listopad 1946 r.). 

W 1946 r. Polskie Koleje Państwowe już przy- 
stąpiły do produkcji pierwszych podkładów ż. beto- 
nowych typu polskiego „A“, zlecając jednej z beto- 
niarni krajowych wykonanie 10.000 szt. próbnych 
podkładów  żelazobetonowych, pierwowzorem któ- 
rych były podkłady tego typu, wykonane w wytrwór- 
ni firmy Martens i Daab w okresie pracy konspira- 
cyjnej w czasie wojny. 

Ponadto Ministerstwo Komunikacji delegowało 
swoich inżynierów zagranicę w celu wyjaśnienia sta- 
nu zagranicznej produkcji podkładów ż. betonowych 
oraz stanu ich w torach kolei francuskich i innych. 

W nr. 1 (19) z 1947 r. Przeglądu Komunikacyjne- 
go jest artykuł inż. R. Szajera w sprawie podkładów 
ż. betonowych w Europie. 

W 1947 r. Departament V. M. K., po zbadaniu 
sprawozdania inżynierów delegowanych zagranicę, 
zdecydował rozszerzyć próby podkładów ż. betono- 
wych do 100.000 szt., stosując jeden z projektów za- 
granicznych (Orion) nieco zmieniony. 

Stajemy przez to w 1947 r. do wyścigu pracy na 
polu produkcji podkładów ż. betonowych. Chcąc wy- 
grać, powinniśmy jednak badać sprawę wnikliwie, 
ażeby opracowało się właściwy polski typ zastępcze- 
go podkładu z uwagi, że na podkłady drewniane 
liczyć w najbliższej przyszłości nie można, tak samo 
jak i na podkłady stalowe. 

Niezaieżnie od światowego kryzysu węglowego, 
który hamuje postęp produkcji stali, oraz niezależ- 
nie od braku drewna na rynkach europejskich, na- 
łeży liczyć się poważnie z faktem, że konsumentów 
drewna jest wszędzie coraz więcej, a lasów mniej, 


przez co sprawa podkładów ż. betonowych stała się 
aktualną nawet w Anglii. 

Szereg inżynierów polskich opracowuje obecnie 
nowe projekty podkładów ż. betonowych, studiując 
wynalazki obce i stosując doświadczenie własne. 

Artykuł niniejszy ma na celu streszczenie wyni- 
ków dotychczasowych badań podkładów, ułożonych 
na 3-ch doświadczalnych odcinkach P. K. P. w 3-ch 
Dyrekcjach Okręgowych (Gdańska, Katowicka i Kra- 
kowska) w związku z analizą właściwości elemen- 
tów nawierzchni koiejowej i pracy ich w torze w cza- 
sie biegu pociągów. 

Rysunek polskiego podkładu typu „A“ ukazał się 
w referacie (rapport) inż. francuskiego M. O. Leduc 
opracowanym na podstawie jego ankiety do Zarzą- 
dów Kolei, poprzedzającej Kongres przewidziany 
w Szwajcarii (Lucerne) w czerwcu 1947 r. 

W referacie inżyniera Leduc jest jedno zdanie, 
które uważać należy za publiczne przyznanie słusz- 
ności autorowi projektu typu „A“, różniącego się od 
wszystkich dotychczasowych oryginalnością myśli 
przewodniej. 

Zdanie to, z. uwagi na trafność jego, podaje się 
dosłownie ze str. 327/95 poz. 7° (Résumé et Conclu- 
sions) „„L'attache et la semelle élastique font des pro- 
gres. Les deux utilisées simultanément, notamment 
sur ies traverses en béton, paraissent devenir une 
source de progres appréciable, notamment dans la 
recherche d'une meilleure fixation du rail pour rćsis- 
ter au cheminement et aux. contraintes“. 


l. Pierwsze wyniki prób podkładów typu „A“ 
ïa P. K. P. 

Wyniki 6-miesięcznych prób podkładów typu „A” 
na trzech doświadczalnych odcinkach P. K. P. w 3-ch 
Dyrekcjach Okręgowych (Gdańsk, Katowice, Kra- 
ków) — można streścić w sposób następujący: 

I. Idea połączenia w typie „A“ (simuitanćment) 
trwałego przytwierdzenia szyny do podkładu żelazo- 
betonowego z podkładką sprężystą, (la semelle ćlasti- 
que) wykonaną z drewna twardego, nie zawiodła, 
ponieważ na jednym z odcinków prześwit toru po. 
przejściu po torach na podkładach typu „A“ 20.000 
pociągów z szybkością do 60 km/godz., nie wykazał - 
żadnych odkształceń, a sprężyste podkładki (kliny dę- 
bowe) wytrzymały dobrze uderzenia kół taboru, 
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(około 2.000.000 uderzeń na jeden kin). To samo 
obserwuje się na innych odcinkach o mniejszym rTu- 
chu pociągów. h 

2. Ujawniła się zrozumiała tendencja klinów do 
Wypełzania z pod szyny i potrzeba przez to systema- 
tycznego dobijania ich wzamian dotychczasowego 

dokręcania wkrętów lub dobijania haków, jak to jest 
W normalnym ustroju nawierzchni na podkładach 
drewnianych. 

= 3. Projekt typu „A“ należy, jak wskazało do- 
świadczenie, uzupełnić urządzeniem (możliwie pro- 
y stym i praktycznym), ażeby udaremnić złośliwe wy- 
bijanie klinów z pod szyn (aczkolwiek niepraktyko- 
Wane dotąd). s 

4. Jedna z Dyrekcji (Gdańska) zwróciła uwagę 

na spokojny bieg pociągów na odcinku doświadczal- 
-nym oraz na zaobserwowany fakt, że podkłady ż. be- 
tonowe trzymają się lepiej na drobnym tłuczniu, niż 
na grubym. 
. 5. Podkłady pierwsze, wykonane w wytwórni:kra- 
jowej w ilości około 5.000 szt. mają około 24% bra- 
u, polegającego na tym, że łączniki żelazobetono- 
We, prawdopodobnie z powodu przedwczesnego wyj- 
mowania ż. betonu *z form w czasie produkcji, mają 
rysy w betonie, część których (około 12%)ujawniono 
Już przed układaniem torów, a drugą część po uło- 
zeniu toru. 

6. Części nośne podkładów natomiast nie mają tej 
usterki. 

7. Na podstawie doświadczeń powyższych zarzą- 
dzono stosować ujednostajnienie daiszych sprawo- 
_ dań Dyrekcji o zachowaniu się w torze próbnych 
podkładów ż. betonowych na wszystkich odcinkach 
doświadczalnych oraz wskazano sposób uniemożli- 
Wienia ewentualnego złośliwego wybijania klinów 
Spod szyn. 


Il. Analiza ustroju nawierzchni kolejowej. 


Stan nawierzchni i taboru w czasie biegu pociągu 
amienia się częstotiiwie, przez co w różnych częś- 
U ich powstają odkształcenia wpierw sprężyste, 
4 z biegiem czasu i pozostające, gdy naprężenia 
materiałach przekroczą pod wpływem sił rucho- 
mych 'granice sprężystości. 
Częstotliwość zmian działa na nawierzchnię jak 
Przysłowiowa kropla wody na kamień. 
5 Ażeby tabor i nawierzchnia nie prędko niszczyły 
R wzajemnie, powinny mieć one w sobie elementy 
gję Sżyste, łagodzące skutecznie wpływ wszystkich 
ruchomych. 
> Szyna w czasie biegu pociągu ma ruchy różnego 
zaju: pionowe, postępowe i poziome poprzeczne. 
"MR ielkości ruchów pionowego i poprzecznego są 
a zo nieznaczne, lecz wpływ ich na stan nawierzch- 
jest duży. 
„A postępowy szyn, zwany po francusku „che- 
siut ment“, a po polsku „uciekanie“ (prof. A. Wa- 
une g ki), może w warunkach niepomyślnych prze- 
aC styki szyn o jeden metr i więcej. | 
Th Tzyczyną stałą uciekania szyn jest uginanie się 
Ha pod kołami taboru i częstotliwa zmiana reakcji 
_Podporach (podkładach). 
„ „BRM ruchu poprzecznego szyn są następu- 


dac 210 siły poziome, pochodzące z kształtu pod- 
ze e klinowych i sięgające */»» wielkości nacisku 

nowego kół taboru. 
+ 
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b) Siły poziome, pochodzące od uderzeń kół o szy- 
ny i sięgające 75% wartości sił pionowych (staty- 
cznych i dynamicznych). 

Ruch pionowy szyn powstaje w czasie uginania 
się szyn pod naciskiem kół taboru. 

Podkłady odczuwają wszystkie ruchy szyny, Wy- 
konując ze swej strony ruchy pionowe i obrotowe, 
skąd powstaje potrzeba wielokrotnego  podbijania 
podkładów. 

Przyczyną ruchu obrotowego podkładów jest nie- 
centralny nacisk szerokostopowej szyny na sztywne 
płaskie podkładki stalowe. W czasie biegu pociągu 
szyna wpiew naciska na jedną krawędź podkładu, na- 
stępnie na drugą; zmiana tych nacisków kół pociągu 
towarowego (na podkładkę) powtarza się do 150 razy 
w ciągu zaledwie minuty. W ustroju nawierzchni 
Stephensona nacisk kół na podkłady jest zawsze cen- 
trainy, co jest może jedną i może najbardziej isto- 
tną zaletą tego ustroju w stosunku do szyn szeroko- 
stopowych (Vignole). 

Prawdopodobnie ruch obrotowy ciężkich podkła- 
dów ż. betonowych będzie mniej znaczny niż ruch 
trzykrotnie lżejszych podkładów drewnianych. 

Na podkładach stalowych, które oddzielają szynę 
od sprężystej podsypki tłuczniowej tylko cienką war- 
stwą stali, powyższe zjawisko ruchów przedstawia się 
inaczej. Można wyobrazić sobie, że szyna leży bez- 
pośrednio na podłożu sprężystym. 

Szyna na grubym podkładzie ż. betonowym, osło- 
niętym podkładką stalową, zanim odczuje sprężystość 
podsypki, musi uderzyć w sztywną masę, zę 
I dla tego wskazaną jest w tym przypadku nie sta- 
lowa podkładka, lecz bardziej sprężysta podkładka 
z drewna, nie koniecznie dębowego, lecz równie od- 
pornego. Tak jest w typie „A“ i na tym polega słu- 
szność idei jego. $ 

Przytwierdzenie szyny szerokostopowej do pod- 
kładów drewnianych trzema wkrętami lub hakami 
nie jest długotrawałe; haki potrzeba zawsze dobijać, 
wkręty dokręcać. Drewno w otworach odkształca się 
początkowo sprężyście, lecz z biegiem czasu, pod 
naciskiem sił działających częstotliwie, ulega, po 
czym potrzeba naprawiać podkłady w taki lub inny 
sposób. 

Stosując dyble Colleta z drewna twardego można 
dłużej zachować otwory do wkrętów, lecz tylko do 
czasu, ponieważ „gutta cavat lapidem“. 

W typie francuskim Vagneux (podkładów ż. be- 
tonowych) w otworach do wkrętów drewna nie ma. 
Zastępuje go masa bitumiczna i wkładki stalowe, 
jednak trwałość takiego przytwierdzenia szyny do 
podkładu ustępuje trwałości ż. betonu, jak stwier- 
dziły próby wieloletnie. 

W typie francuskim „Orion“ szynę przytwierdza 
się do podkładu 3-ma wkrętami do kłocków z twar- 
dego drewna osadzonych w betonie. czyli w sposób 
najprostszy. Pod szynę daje się cienką (8 mm) pod- 
kładkę drewniana, jak w typie innym francuskich 
podkładów (Vaeneux). Pręty zaś w ż. betonie pod- 
kładów typu „Orion“ są inne, nie okragłe, w celu 
zwiększenia przyczepności betonu do stali: 

Szczegóły uzbrojenia betonu nie są nam znane. 
Prawdopodobnie autor tego typu miał na celu przede 
wszystkim wytrzymałość i długotrwałość samego 
podkładu oraz łatwość wymiany przytwierdzenia do 
klocków zużytych. 


betonu. ` 
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Długotrwałością podkładu można pokryć z nad- 
wyżką wydatki na wymianę przytwierdzenia szyny. 

Cienka podkładka drewniana przekazuie ciśnienie 
szyny na podkład'z niedużą sprężystością i dlatego 
wytrzymałość ż. betonu powinna być w tym przy- 
padku znaczną. 

Z raportu inż. Leduc i sprawozdania naszych in- 
żynierów można wnosić, że przemysł zagraniczny 
dąży przede wszystkim do zapewnienia jak najwięk- 
szej wytrzymałości ż. betonu w podkładach ż. beto- 
nowych, stosując nowe metody produkcji masowej. 

Dążenie takie można uważać za uzasadnione i pod 
względem gospodarczym za słuszne. 

Z uwagi na powojenny stan naszego przemysłu, 
który nie rychło zmieni się na lepsze, nasz stosunek 
do długotrwałości podkładu ż. betonowego może być 
i, prawdopodobnie, powinien być inny, odpowiadają- 
cy bardziej naszym warunkom. 

Przed wojną koszt podkładu ż. betonowego w Pol- 


sce byłby prawie taki, jak podkładu dębowego nasy-, 


conego, a długotrwałość pierwszego mogłaby prze- 
kroczyć wiek użyteczności drugiego i wówczas pod- 
kłady ż. betonowe mogłyby konkurować z podkłada- 
mi drewnianymi pod względem gospodarczym. 

Doświadczenia francuskie dowiodły, że podkłady 
ż. betonowe nie ustępują drewnianym pod względem 
technicznym, więc nic by nie stało na przeszkodzie do 
produkcji podkładów ż. betonowych w Polsce. 

Tym bardziej w okresie powojennego kryzysu 
wskazaną jest produkcja ż. betonowych podkładów 
w Polsce na większą skalę, na wzór państw europej- 
skich. Jeżeli koszt nabycia podkładów ż. betonowych 
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byłby na razie nawet większy od kosztu podkładów 
sosnowych nasycanych (dębiny w ilości potrzebnej 
nie mamy), to i w tym przypadku opłaca się produ- 
kować nasze pogkłady ż. betonowe, albowiem pod- 
kładów drewnianych nie będziemy mieli tyle, ile wy- 
maga ich wymiana. 

Międzynarodowy Kongres Kolejowy w czerwcu 
1947 r. wyjaśni prawdopodobnie szereg kwestii spor- 


"nych w zagadnieniu o podkładach z materiałów za- 


stępczych i wówczas polskie koleje żelazne będą mo- 
gły opanować w najbliższe lata kryzys podkładowy, 
odczuwany nie tylko u nas, lecz także w innych kra- 
jach. 

Angita, która ma jeszcze znaczne zapasy drewna 
na szereg lat w swoich dominiach, intćresuje się po- 
ważnie sprawą podkładów ż. betonowych. W Anglii 
jest obecnie szereg przedsiębiorstw produkujących na, 
szeroką skalę podkłady żelazobetonowe według pro- 
jektów własnych. Przemysł angielski dąży do udo- 
skonalenia żelazobetonu w podkładach w celu osią- 
gnięcia możliwie większej wytrzymałości i długo- 
trwałości ich przez zastosowanie metody przedprę: 
żenia i starannego oczyszczania powierzchni prętów 
stalowych. + 

Aczkolwiek ż. beton w podkładach kolejowych 
pracuje inaczej niż w mostach i innych budowlach 
stałych, to jednak w naszych warunkach możemy 
przez szereg lat produkować jeden rodzaj ż. betonu, 
wykonywanego sposobem wibracyjnym z tym, że 
w przyszłości udoskonaiimy produkcję ż. betonu przez 
zastosowanie przedprężenia oraz innego cementu niż 
portlandzki. 


Międzynarodowa konlerencja kolejowa w Lugano 


W czasie od 2! do 26 kwietnia br, odbyła się w Lu- 


gano (Szwajcaria) konferencja w sprawach uregulo-. 


‚wania przewozu przesyłek towarowych w obrocie 
międzypaństwowym. 


W obradach uczestniczyli przedstawiciele 16 
państw europejskich, w liczbie tych i przedstawicieie 
rosyjskiej strefy okupacyjnej Niemiec. 


Porządek obrad obejmował rewizję względnie 
zniesienie postanowień dodatkowych do Międzynaro- 
dowej Konferencji Towarowej 
dzonych z uwagi na powojenne trudności techniczno- 
przewozowe i nieuregulowane . stosunki międzypań- 
stwowe. 


Wypowiedziano*się za zupełnym zniesieniem .po- 
stanowienia dodatkowego do art. 5 K. M. T., że: 
„Przesyłki przyjmuje się do przewozu w miarę ist- 
niejących możliwości przewozowych“. Postanowienie 
to uznano za zbędne, gdyż już przepisy K. M. T. prze- 
widują, że kolej obowiązana jest przyjmować prze- 
syłki do przewozu tylko wówczas, gdy ich przewóz 
jest możliwy przy użyciu zwykłych środków przewo- 
zowych, gdy przewozowi nie stoją na przeszkodzie 
okoliczności, których kolej nie mogła uniknąć i któ- 
rym nie mogła zapobiec itd., a ponadto według art. 
5 K. M: T., dopuszczalne są przejściowe ogranicze- 
nia przewozowe ze względu na interes publiczny i ko- 
nieczności eksploatacyjne. 


(K. M. T.) wprowa- 


Na konferencji omawiano również sprawę znie- 
sienia postanowienia dodatkowego do art. 6. K. M. T., 
wymagającego od nadawcy podania drogi przewozu 
przez wskazanie punktów granicznych otwartych dia 
ruchu. Punkty te są ogłaszane łącznie z reguiamina- 
mi przewozu, wobec czego kolej może łatwo sama 
wybrać właściwą drogę przewozu. Okoliczność, że 
niektóre punkty graniczne nie są otwarte dla ruchu 
nie powinna wywoływać żadnych trudności, gdyż 
wobec ogłoszenia punktów otwartych dla ruchu, prze- 
syłki mogą być kierowane wyłącznie przez te punk- 
ty i strony nie mogą czynić kolej żadnych zarzutów 
ani stawiać żądań kierowania przesyłek przez punkty 
nieotwarte. 

Pomimo tych argumentów nie zdecydowano zú- 
pełnego zniesienia tego postanowienia dodatkowego, 
lecz zalecono jego zniesienie na przykład w komuni- 
kacjach pomiędzy sąsiednimi państwami, oraz w ko- 
munikacjach, w których zniesienie tego postanowie- 
nia nie nasuwa żadnych obaw lub trudności. 

Omówłono sprawę zniesienia specjalnego posta- 
nowienia dodatkowego do art. 35 K.M.T. w przed- 
miocie zakazu deklarowania wartości dostawy. Znie- 
sienia tego zakazu, okazało się na razie jeszcze nie- 
możliwe, gdyż przede wszystkim przedstawiciele stref 
okupacyjnych w Niemczech sprzeciwili się dopuszcze* 
niu deklaracji wartości dostawy we wszystkich tych 
komunikacjach, w których uczestniczą koleje nie- 
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mieckie już to jako kolej nadania lub przeznaczenia 
już to jako kolej tranzytowa. Także koleje włoskie 
stanowczo sprzeciwiały się dopuszczeniu deklaracji 
wartości dostawy. Ze strony polskiej zostały podnie- 
sione zastrzeżenia z uwagi na to, że niektóre zarządy 
nie ogłaszają kursu przerachowania złotych polskich 
na inne waluty, wobec czego stacje obce miałyby 
trudności w ustalaniu opłat za deklarację wartości 
dostawy, jak również byłyby trudności w określaniu 
wysokości odszkodowań. Propozycja, by ewentualnie 
deklarację wartości podawać we frankach złotych lub 
innej walucie stałej, a nie w walucie kraju nadania 
nie znalazła uznania u niektórych delegacyj. Wobec 
tych trudności postanowiono utrzymać nadal specjal- 
ne postanowienia dodatkowe do art. 35 K.M.T., za- 
lecając jedynie, ażeby w tych przypadkach, gdzie 
Wyszczególnione wyżej trudności nie zachodzą, posta- 
nowienie to zostało zniesione. 

Inne postanowienia dodatkowe w szczególności 
postanowienia do art. 17, 19 i 21 K. M.T., zostały 
utrzymane. Pewne zmiany uchwalono, co do posta- 
nowienia do art. 21 K. M.T. w sprawie zleceń dodat- 
owych. 

Przy współudziale przedstawicieli zainteresowa- 
nych zarządów kolejowych, uzgodniono regulaminy 
la komunikacyj dotychczas nieuregulowanych, a mię- 
dzy innymi dla następujących komunikacyj dotyczą- 
cych Rzeczypospolitej Polskiej: 

a) Polska, Francja, tranzytem przez Czechosło- 
wację i Niemcy, 

b) Polska — Belgia ,tranzytem przez Czechosło- 
wację i Niemcy, 

c) Polska — Holandia, tranzytem przez Czecho- 
słowację i Niemcy, 

d) Polska — Luxemburg, tranzytem przez Czecho- 
słowację i Niemcy, 

_€) Polska — Niemcy (strefy amerykańska, bry- 
tyjska i francuska), tranzytem przez Czechosłowację. 

„ Jeżeli chodzi o opłacanie przewoźnego w komu- 
nikącjach od a) do d) przyjęto zasadę frankowania 
Wszystkich należności do granicy kraju wysyłającego. 

W komunikacji z Niemcami przyjęto frankowania 


W kierunku do Polski, — do granicy kraju wysy- 
ającego, a w kierunku z Polski — zasadę franko- 


wania do granicy czechosłowacko-niemieckiej, a to 
Zuwagi na zastrzeżenie zarządów stref okupacyjnych, 
że koleje niemieckie nie mogą w żadnym przypadku 
być dłużnikiem obcych zarządów kolejowych z tytułu 
Przewoźnego. 

Ze względu na dużą ilość komunikacyj tranzyto- 
Wych przez Niemcy, przedstawiciele stref okupacyj- 
nych, oświadczyli, że należności za przewóz tranzy- 
"Asa niemiecki będą nadal obliczane w dolarach. Na- 
Śźności te powinny być w zasadzie inkasowane 
+ krajach przeznaczenia przesyłek. Koleje przezna- 
czenią powinny zainkasowane sumy stawiać do dys- 


Kronika zagraniczna 


ZNISZCZENIA I ODBUDOWA KOLEI 
FRANCUSKICH 


niki U Gćnćrale des Chemins de fer podaje wy- 
wry odbudowy zniszczeń na kolejach francuskich, 
'agnięte od września 1945 do stycznia 1947 roku. 


pozycji rządom swoich krajów, które powinny się po- 
rozumieć z władzami kontroli alianckiej w Niem- - 
czech, co do sposobu i waluty wyrównania należności 
tranzytowych. Przedstawiwszy te zasady, przedsta- 
wiciele władz okupacyjnych w Niemczech zażądali od 
wszystkich delegacyj złożenia oświadczenia, czy zO- 
stały upoważnione przez ich Rządy do przyjęcia tych 
zasad, gdyż od tego zależy dalsze przepuszczanie 
przesyłek: 


Wszystkie delegacje również delegacja Polska, 
złożyły żądane oświadczenia. Delegacja Polska była 
co do tego upoważniona na podstawie uchwał dwu 
międzyministerialnych konfereńcyj. Nie złożyła takie- 
go oświadczenia tylko delegacja włoska, która nie 
była na to żądanie przygotowana. . 

W sprawie dopuszczenia przesyłek drobnicowych 
z Niemiec oraz tranzytem przez Niemcy. przedsta- 
wiciele stref okupacyjnych w Niemczech oświadczyli, 
że ze względu na istniejące warunki (brak maga- 
zynów, duża ilość kradzieży) nie mogą ogólnie pod- 
jąć się przewozu przesyłek drobnicowych tranzytem 
przez Niemcy. 

Wyjątkowo zgodzili się na przewóz przesyłek 
drobnicowych w komunikacjach między Szwajcarią, 
Francją, Belgią i Holandią a krajami skandynawskimi. 
Przesyłki te mają być przewożone w wagonach zbio- 
rowych, formowanych na stacjach granicznych. 

W sprawie wydania tabeli punktów granicznych 
otwartych dla ruchu postanowiono, iż Urząd Cen- 
tralny w Bernie zbierze odpowiednie dane od po- , 
szczególnych zarządów kolejowych i 'wyda tabelę 
punktów granicznych otwartych dla ruchu między- 
państwowego. 


Na konferencji niektóre zarządy kolejowe uzgod- 


' nily pomiędzy sobą zasadnicze warunki przewozu 


przesyłek ekspresowych. Jeżeli chodzi o przewóz 
przesyłek ekspresowych tranzytem przez Niemcy, to 
przedstawiciele władz okupacyjnych w Niemczech 
oświadczyli, że stawki przewoźnego za przestrzeń nie- 
miecką muszą być bezwzględnie wyrażone w dola- 
rach. 

Ponieważ inne kraje np. Francja, Belgia, Szwaj- 
caria nie chciały się zgodzić na to, by stawki za ich 
linie były również wyrażane w dolarach, przeto po- 
stanowiono budować taryfy ekspresowe zawierające 
po trzy lub cztery tabele stawek odcinkowych, każda 
w innej walucie, 

Te same zasady musiałyby być stosowane w razie 
wprowadzenia w przyszłości komunikacji ekspreso- 
wej między Polską a Krajami Zachodnimi tranzytem 
przez Czechosłowację i Niemcy. 

Konferencja w Lugano jest jednym z etapów na 
drodze do stabilizacji i przywrócenia warunków dla 
prawidłowego rozwoju międzypaństwowej wymiany 
towarowej za pośrednictwem komunikacji kolejowej. 


Naliczono 2603 dzieła sztuki  inżyhierskiej 
zniszczone całkowicie lub uszkodzone w okresie 
ll-ej wojny światowej, z nich 353 było zniszczonych 
jeszcze przed oswobodzeniem i odbudowanych pro- 
wizorycznie w chwiii oswobodzenia, 528 dzieł znisz- 
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czonych, lecz pozwalających na prowadzenie ruchu 
z ograniczeniem szybkości. 

Z 63.000 km linii kolejowych uległo zniszczeniu 
2.920 km, odbudowano 2.686 km, z 24.000 km torów 
stacyjnych zniszczono podczas wojny 4.870 km, od- 
budowano 4.457-km. Ze 131.000 rozjazdów na szła- 
kach i torach stacyjnych zniszczono 14.000, odbudo- 
wano 11.833. 

Zniszczenia i odbudowa sygnalizacji przedstawia- 
ją się następująco: nastawni mechanicznej posterun- 
ków — 4.650, zniszczono 568; odbudowano prowi- 
zorycznie 158, całkowicie 343, nastawni dysponują- 
cych było 350, zniszczono 120, odbudowano 109. 
Z 5.300 km blokady samoczynnej świet:nej znisz- 
czono 2.623 km, odbudowano 2,616 km; z 5.600 km 
blokady samoczynnej mechanicznej uległo zniszcze- 
niu 550 km, odbudowano je całkowicie; z 24.000 km 
blokady ręcznej, zniszczono 8.446 km i odbudowano 
ją w całości. 

W budowlach kolejowych powierzchnia ogólna 
zniszczeń stanowiła 2.680.000 m*, z czego przypa- 
dało na stacje, parowozownie, „stacje wodne itp. 
1.700.000 m*, warsztaty główne 480.000 m2, maga- 
zyny 100.000 m°, budynki mieszkalne, biura i inne 
budowie 400.000 m“. Odbudowano- całkowicie 
1.180.000 m?, prowizorycznie 759.000 m, czyli od- 
budowano 83% zniszczeń, z czego 65% gruntownie. 

Zwraca uwagę duży wysiłek włożony w dzieło 
odbudowy mieszkań służbowych. Było ich w roku 
1939 — 64.929, zniszczono — 17.167, odbudowano 
całkowicie 11.041, zbudowano budynków prowizo- 
rycznych 4.158, nowych 460, wynajęto dla potrzeb 
pracowników 4.148, czyli w r. b. T-wo Kolei francu- 
skich rozporządza 19.806 obiektami mieszkalnymi, to 
jest większą ilością niż w r. 1939. 

Co się tyczy taboru kolejowego, to ulegał on na- 
stępującym zmianom ilościowym: 


Było na 19.411 —1939 r. w chwili oswobodzenii Na 1.1.—1947 r 


parowozów 11000 3000 9600 
lokomotyw elektrycznych 690 480 620 
lokomotyw spalinowych 8 5 35 
elektrowni 410 300 | 350 
wagonów motorowych 610 280 360 
wagonów osobowych — 8800 17600 
wagonów towarowych — 170000 272400 


Notatka podaje również ilość taboru zabranego 
przez Niemców, obiiczoną na dzień 1 kwietnia 1945, 
tj. przed kapitulacją Niemiec. 


Wywieziono z Francji: 


parowozów 3300 
lokomotyw elektrycznych 3 
wagonów motorowych 57 
wagonów osobowych 9409 
wagonów towarowych 275000 


W. 


WAGONY TOWAROWE NA KOLEJACH USA 


Po ukończeniu drugiej wojny światowej zapotrze- 
bowanie na węglarki i platformy dla sieci kolejowej 
w St. Zjednoczonych Ameryki Północnej zhacznie 
się zmniejszyło, natomiast w związku z przestawia- 


F 
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niem przemysłu na produkcję pokojową zwiększył się 
znacznie popyt na wagony kryte; w r. 1945 zamó* 
wiono ich 2.000 szt., w następnym — 1.500 sztuk, ca- 
ły zaś okres rekonstrukcji pokojowej przemysłu bę: 
dzie wymagał od 30.000 do 4.000 wagonów krytych. 
Będą to wagony nowego typu przystosowane do 
rowych założeń eksploatacji, których główną wy 
tyczną jest: polepszyć warunki przewożenia ładunków 
i zwiększyć objętość pudła wagonowego, aby można 
pyło prowadzić coraz cięższe pociagi towarowe. 
Inż. N. Macniew na łamach „Techniki żeleznych 
dorog'' (zeszyt grudniowy zeszłego roku) daje krótką 
charakterystykę przyjętych założeń przy projekto- 
waniu nowych typów wagonów towarowych. A 
Wagony izotermiczne. Wprowadzane ulepszenia 
dotyczą przede wszystkim ulepszenia jakości izolacji 
i systemów chłodzenia przewożonych ładunków. 
T-wo „United Fersh Fruit and Vegetable Associa- 


. tion“ powołało osobną Komisję, która ma się zająć 


całokształtem wszystkich zmian i utepszeń zaprojek” 
tewanych dla wagonów izotermicznych, a jednocze” 
śnie zwróciło się do zarządów wszystkich towarzystw 
kolejowych i prywatnych właścicieli wagonów-chło- 
dni i wagonów-lodowni z propozycją opracowania 
programu badań, w wyniku których ma być wybra” 
ny najodpowiedniejszy typ wagonu izotermicznego. 

Związek Zarządów Kolei Stanów Zjednoczonych 
(A AR), oraz inne zainteresowane czynniki przyjęły 
tę propozycję, a dwie koleje Illinois Central i Chicago 
—Beriington—Quinsy zaczęły już budowę wagonów 
według projektu Komisji. Program doświadczeń z ni- 
mi ma być ukończony w r.b. 

Cysterny. Ilość chernikalii dopuszczonych do 
przewozu w cysternach znacznie wzrosła, dzięki 
2 czynnikom: | 

1) zastosowanie cystern pozwalających przewozić 
ładunki pod ciśnieniem, 

2) zastosowanie do wewnętrznej budowy ich ma- 
teriałów odpornych na reakcje chemiczne. 

We współczesnych cysternach zbiorniki wykony: 
wane są ze stali niklowanej, tudzież ze stali pokrytej 
otowiem lub gumą. Spotykamy również cysterny (na 
razie doświadczalne) wykonane z alum'nium. 

Wagony kryte nie będą zbyt odbiegały od 3 typów 
standartowych opracowanych przez AAR na podsta: 
wie długoletnich doświadczeń, 

a) wagon stalowy długości 12,34 m, szerokość! 
2,79 m i wysokości 3,20 m; nośność 36 lub 45 t; 3 

b) wagon długości 15,39 m, szerokość i wysokość 
takaż jak typu a), nośność 45 t; oba typy mają drzw! 
boczna szerokości 1,83, 2,13 lub 2,44 m: i 

c) takiż wagon do przewozu samochodów, rów- 
nież z bocznymi drzwiami, asymetrycznie położony” 
mi, szerokość 4,57 m. 

Ciężar własny wagonów grupy a) waha sie od 
20,68 do 20,87 t, a grupy b) bywa od 22,68 do 24,95 t- 

Węglarki. Mechaniczny Departament Związku 
A A Rwr. 1941 opracował 4 typy węgiarek, które 
dały dobre wyniki w eksploatacji kolejowej: 

a) węglarka nośności 45 t. długości — 12,65 m. 
szerokość wewnętrzna 2,9 m, ścianki wysokość 
1,42 m, nie odrzucane: 

b) węglarka tejże nośności, długość 12,5 m. sze” 
rokość wewnętrzna 2,9 m, ścianki wysokości 1.52 m. 
nie odrzucane z otworami do wyładunku w podłodze: 
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c) węgiarka nośności 63,5 t, długość — 16 m, 
szerokość wewnętrzna 2,9 m, wysokość ścianek 
1.07 m, ścianki czołowe odrzucane; 

d) węgiarki tejże nośności, długość 19,96 m. sze- 
tGkość wewnętrzna 2,36 m, wysokość ścianki 1,07 m. 
._. Podczas wojny węglarki te były budowane czę- 
ściowo z szałowaniem drewnianym, obecnie budowa- 
ne są wyłącznie z blach stalowych. 

Wagony samowyładowcze. W U.S.A. są 2 typy 
"SH tego rodzaju, opracowane również przez 

l) nośności 45 t, z dwoma otworami do wyładun- 
ku, objętość całkowita 60.73 m, 

„2) nośność 63,5 t z trzema otworami: całkowita 
objętość do górnych ścian wynosi 78,53 ms. Nie- 
dawno zapoczątkowano budowę krytych wagonów 
Rao, pozwalają one przewozić luzem 
owary, ulegające wpływom atmosferycznym. 


ILOŚĆ NOWYCH WAGONÓW TOWAROWYCH 
LOKOMOTYW ZAMAWIANYCH PRZEZ KOLEJE 
AMERYKAŃSKIE 


„ Według danych zaczerpniętych ze Ziwiązku Zarzą- 
dów Kolei Amerykańskich (Associaton of American 
Railroads) koleje I klasy oraz i linie prywatne mają 
Zamówionych razem na dz. | czerwca r.b. 101.980 no- 
wych wagonów towarowych, na dzień zaś I maja r.b. 
Eoma wagonów towarowych wynosiła 

Z ilości powyższej koleje I klasy łącznie z towa- 
Tzystwami, które dysponują własnymi wagonami - 
chłodniami, mają zamówionych na ! czerwca r. b. 
08.630 nowych wagonów (na l-go maja r. b. miały 
zamówionych 93.622), wówczas gdy na | czerwca 
1846 r. ilość ta wynosiła 39.483. 

, Podział zamówionych na l czerwca r. b. wago- 
nów wg 'ch rodzajów jest następujący: 34.247 „ho- 


Dział językowy 


START, STARTER, STARTOWAĆ 


4 Według danych zaczerpniętych ze Związku Zarzą- 
Niewielu jeszcze laty były stosowane wyłącznie w ter- 
Minologii sportowej. 


Po drugiej wojnie światowej, gdy tyle dziwolągów 
Przedostało się do naszego języka potocznego, a wraz 
2 nim do literatury, rzeczownik start i czasownik 
startować nabrały całkiem nieoczekiwanego znacze- 
Dia, przenosząc się jednym skokiem ze stajni i bieżni 

O życia gospodarczego, politycznego, ba. do historii 
rawet. Nie ma mówcy powojennego, który by nie 
i. nie ma dziennika, który by nie pisał o star- 
pa. odcinków przemysłu państwowego, inicjaty- 
>. prywatnej itp. Pisze się i mówi o „starcie po- 
wę gólnych ministerstw“, „Polskie Koleie Państwo- 
© stają do startu letniego rozkładu jazdy pociągów". 
E esorowie wyższych uczelni startują w uniwersy- 
8 ach i politechnikach* (bynajmniej nie na bieżni, tecz 
aulach wykładowych)... 
M Jeden z dzienników stołecznych uczcił 3 rocznicę 
anilestu z dmia 22 lipca 1944 r. Polskiego Komite- 
Wyzwolenia Narodowego pięknym zaiste tytułem: 
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pers“ (wagony samowyładowcze) z cziego 1.719 
krytych; 6.618 węglarek, 1.098 platform, 9.326 * 


chłodni, 573 różnych specjalnych i 46.778 krytych, 
z czego 4.280 przystosowanych do przewozu samo- 
chodów. 

Z całości zamówionych wagonów 23.088 ma być 
wykonanych w warsztatach kolejowych, 75.542 zaś 
— w wytwórniach nie należących do kolel. 

Zamówienia kolei l kiasy na lokomotywy na dzień 
| czerwca r.b. wynosiły 748 jednostek, z czego 30 
parowozów, 6 lokomotyw eletrycznych i 712 spalino- 
wych (Diesel'a), wówczas gdy na ten sam dzień 
1946 r. zamówionych było 585 lokomotyw, z czego 
63 parowozy, 6 tokomotyw, eiektrycznych i 516 spa- 
linowych. 

W ciągu pierwszych 5-ciu miesięcy r. b. koleje 
I klasy oddały do ruchu 15.486 nowych wagonów to- 
warowych, z czego 4.188 w ciągu maja. W tym sa- 
mym okresie 1946 r. oddano do ruchu 14.728 nowych 
wagonów towarowych. 

Z oddanych do ruchu w r. b. wagonów było: 
4.225 hopers, z czego 561-krytych; 1.592 węglarek, 
825 chłodni, 395 różnych specja:.nych i 7.995 krytych, 
7 czego 2.060 do przewozu samochodów. 

W ciągu pierwszych 5-ciu miesięcy r. b. koleje 
I klasy oddały do ruchu 346 nowych lokomotyw, z cze- 
go 57 parowozów i 289 lokomotyw spalinowych. 
W tym samym okresie zeszłego roku oddano do ru- 
chu 101 nowych lokomotyw, z czego 39 parowozów 


+ 


i 62 lokomotyw spalinowych z przekładnią elektry- 


czną. 

Koleje I klasy wykreśliły z inwentarza w roku 
bieżącym 20.562 wagonów towarowych, z czego 
5.215 w ciągu maja. W r. 1946 od 1 czerwca koleje 
te wykreśiiły z inwentarza 24.940 wagonów towa- 


rowych. 
(Raiiway Age. 5. VII — 1947). 


„3 lata temu start do wielkiego biegu o Wolną Pol- 
skę*. W innym dzienniku, krytykującym słusznie te- 
go rodzaju bezceremonialne określenie, czołowy czło- 
nek redakcji w tym samym numerze nie waha się pi- 
sać: „Siłą faktu rozpoczęliśmy nowy okres historycz- 
ny, stąd spotykamy się stale z oświetleniami histo- 
rycznymi, które chętnie startują z czasów Piastów 
i Jagielonów*. Inny tygodnik literacki pisze najspo- 
kojniej: „Trzecia Rzeczpospolita (tj. Polska) miała 
start nie łatwy”. 

Maluczko, a dowiemy się, że ś.p. obywatel X wy- 
startował w dniu takim a takim na tamten świat. 

„Po co to wszystko? Czy naprawdę czcigodnym 
mówcom i tak płodnym powojennym literatom brak 
czasu na to, aby zajrzeć do jakiegokolwiek słownika, 
choćby tak popularnego jak „Słownik ilustrowany jẹ- 
zyka polskiego M. Arcta“? Dowiedzieliby się z nie- 
go, że: 

Start jest to miejsce, od którego konie zaczynają 
bieg na wyścigach; chwila, w której ten bieg się za- 
czyna. 

Starter = dajacy znak do ruszania z miejsca przy 
rozpoczęciu wyścigów konnych lub cyklistowskich. 
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Startować = stawać do startu, aby stamtąd ruszyć 
do wyścigu, dawać znak do ruszenia wyścigu. 

Odcień sportowy 'tych terminów podkreśla jeszcze 
dobitniej tzw. Słownik Warszawski J. Karłowicza. 
A. Kryńskiego i W. Niedźwiedzkiego. Przytoczone 
przykłady: „Jeźdźcy zgromadza ją się u startu“. — 
Startowały — „Dragon“ barona Wolfa, „Merci“ — 
p. Nałęcza, świadczą, że startować mogą jeźdźcy 
konni, cykliści, wioślarze, lekkoatleci i inni sportow- 


-cy, ale żadną miarą przemysły, urzędy, ministerstwa 


Z PROTOKOŁÓW KOMISJI JĘZYKOWEJ MINISTERSTWA KOMUNIKACJI 


Niewłaściwe 
Edycja lepiej 
Egzekutywny (wydział) 
Egzystencja lepiej 
Ekipa A 
Eksponować się 


Ekspert lepiej 
Eksperymentować 


Ekspozytura 


Ekwipunek 

Ekwiwalent lepiej 
lektrotrakcja 

Elektrowagon 


Elektrowóz 
Elementy urządzeń trakcji 
elektrycznej (taboru) 


Embalaż 


Emulsja lepiej 
Enuncjacja 

Eprówetka 
„Eprówetka z podziałką 
Ewentualnie 


Ewidencja kredytów przy- 


dzielonych i rezerwowa- 
nych 
Ewidencja (w znaczęniu 


czynności) lepiej 
Ewidencja (w znaczeniu 
wyniku czynności) lepiej 
Exhibit 


Ex offo 

Faktor lepiej 
Faktyczny lepiej 
Fakultatywny 


Falcowana dachówka 
Fałdziak 


Fascykuł 
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i państwa. Starty historyczne z czasów Piastów czy 
Jagiellonów są dzikim absurdem. Takim samym ab- 
surdeni będzie stosowanie wyrazu finisz, również ane 


gieiskiego, oznaczającego największą szybkość 3 
w ostatniej chwili biegu, w przypadku, gdy chodzi 
o końcowe chwile zawierania układów, traktatów 


państwowych itp. 


Sławajny do wyścigu pracy na każdym odcinku, 
na to zgoda, lecz bez żadnych „startów“ i „finiszów + 


Terminy, wyrazy i wyrażenia niewlaściwe i właściwe. 


Właściwe. 
Wydanie, nakład. 
Wykonawczy (wydział) 
Istnienie 
Drużyna, grupa, zespół, 
Wystawiać się na co, nara- 

żać się. 

Biegły, znawca, rzeczoznaw- 
ca. 

Prowadzić doświadczenia, 
próby. 

Przedstawicielstwo albo w 
pewnych przypadkach: Od- 
dział instytucji. 

Zaopatrzenie (w sprzęty). 

Równoważnik, równowartość. 

Trakcja elektryczna. 

Wagon motorowy elektrycz- 
ny. 

Lokomotywa elektryczna. 

Części składowe trakcji ele- 
ktrycznej (taboru). 

Opakowanie (bez liczby mno- 
giej). j 

Zawiesina, mleszanka, 

Oświadczenie lub wypowie- 
dzenie się. 

Probówka 

Miarówka. 

Frzypuszczalnie atbo możli- 
wie albo lub też. 

I. Rejestrowanie kredytów 
przyznanych i rezerwowa- 
nych, 

2. Wykaz. j 

Zapisywanie, rejestrowanie, 

rejestracja. 

Rejestr, wykaz, spis. 


Dziennik podawczy, pismo. 
Z urzędu. 

1. Pośrednik, stręczyciel, 
2. czynnik. 


Wydawca: Komitet Redakcyjny przy M. K. 
Drukowano w Zakł. Graf. Spółdz. Wyd. „Książka“ z odp udz. w Łodzi, 


Niewłaściwe 
Fasja 
Fasonowe części 
Faza 


"igura węgla 

Film nitrocelulozowy 
Filtracyjna warstwa 
Finalizować 
Fingować 


fladrowanie 
Flansza 


Fond rezerwowy 
*orma iepiej 


Przedmiot formatu..... 
w formacie..... 
Formowanie pociągów 
formować spis 


Formularz lepiej 
Grankatura 
Frekwencja lopicj 


Frekwentant 
Frekwentować 
Fungować 


Funkcja służbowa 
„Funkcjonariusz 
€unkcjonować lepiej 


Furman 

Fuzja 

Gazoszczelne oświetlenie 
Gażysta 

Generalia 


Gęstość ruchu, nasilenie ru- 
chu, napięcie ruchu 


Rzeczywisty, istotny. Glazura 
1. Nieobowiązujący, Glin granulowany 
2 warunkowy, Globalny 
3. w miarę potrzeby. Glówka przepustnicy 
Dachówka żłobkowana. Gradacja lepiej 
Harmonia wagonowa (miech 

wagonowy). Gratulować 
zwój. Gratulac ja 
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Redaktor: ob. Józef Olewińsk! 
Piotrkowska 86. Tel. 254-21. 


S.W, SR 
Właściwe 
Zeznanie. 
Kształtki. 
Okres; odmiana, zmianą, 


zwrot, kolej. 

Stos węgla. 

Błona nitrocelulozowa. 

Warstwa odsączająca. 

Kończyć. 

Zmyślać, podrabiać, fałsz” > 
wać. 

Słojowanie. 

Kołnierz. 

Fundusz zapasowy. 

Kształt„ postać, zarys, Wy“ 
gląd, sposób, wzór, modła, 
obrządek, powierzchow* 
ność, upozorowanie. 

Przedmiot  wymiaru:,.., 

w wymiarze... 

Zestawianie pociągów, 

Układać albo sporządzać 
spis. 

wzór. 

J. Przedpłata należności, 

2. Rachunek przedpłaty. 


Uczęszczanie, ruch, powo” 
dzenie. 

Uczestnik, uczeń. 

Uczęszczać. 


Pełnić czynności albo urzę* 

dować. 

Czynność służbowa. 

Pracownik, urzędnik. 

Działać, być czynnym, spra” 
wować obowiązki. 

Woźnica. 

Złanie się, połączenie. 

Światło uszczelnione od gazu 

Pracownik poza klasą pracy: 

Koszty ogólne. 

Natężenie ruchu. 


Szkliwo, polewa. 
Glin ziarnisty. 
Ogólny. 
Głowica przepustnicy. 
Stopniowanie, układ, następ- 
„sto według stopni. 
Życzyć, składać życzenia. 
Życzenie, pozdrowienie 

| ma" 


Przedsiębiorstwo Robót Budowlanych 
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EUGENIUSZ SOŁTYKIEWICZ | | Wspólnota Budowlana” 


Rządowo-uprawniony budowniczy 
GDAŃSK—WRZESZCZ Sp. z 0. 0. 


Zakłady Przemysłowo-Budowlane 


Dworcowa 15. Telefon 42433 SOPOT, OL. Powstańców Warszawskich fla 
WYKONYWA: Tel. 51600 


wszelkie roboty w zakresie budo- 


wnietwa lądowego i wodnego z ma- BUDOWY — ODBUDOWY — REMONTY 


teriałów własnych lub powierzonych 


Przedsiębiorstwo Robót Budowlanych 


A. DOBRZAŃSKI i W. WILDEMAN 


Inżynierowie 
WRZESZCZ-UPHAGENA 14. TEL. 412-85 
Ww. "KO NUTJECWS ZE LK<"E"R OBLOSTĘY BUDOW FS AN<SE 
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BIURO ROBÓT INŻYNIERSKICH 


Á; L. w. W. 
Z. LESNIOWSKI, J. NOWICKI, E. WELLMAN 


Inżynierowie 


Spółka z ograniczoną odpowiedzialnością 

Gdańsksk-Wrzeszcz, ul. Uphagena 4. Tel. 424-04 
ROB O TYM O"S-T O WSE "FADE BEOW"E 

IEET=TU BH C mu Ro ROR ZER: AR. 
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Przedsiębiorstwo An E 
m L. M. MAZALON 


hi. T. Dromirecki i araia MurZYŃSCY | 


BIURO INŻYN.-BUDOWLANE 


GDANSK-WRZESZCZ, Gdynia, ul. Śląska 19 
OBYWATELSKA 2 Telefon 215-74 
wykonuje wszelkie roboty wchodzące WYKONUJE WSZELKIE ROBOTY 


; w zakres budownictwa BUDOWLANE 


Stowarzyszenia 
Nakładem Elektryków 
Polskich 


została wydana Tablica PNE — 9 
Wskazówki niesienia doraźnej pomocy 
w wypadku porażenia prądem elektrycznym 


Tablica wykonana jest z blachy żelaznej o grubości 6,32 mm, o wymiarah 350 x 500 mm. dwustronnie lakiero- 
wana. Druk czarny na lekko pomarańczowym tłe. 
Cena tablicy wynosi: łącznie z opakowaniem i przesyłką zł. 300.— 


Zamówienia osobne nie są konieczne. Wpłata na P.K.O. l-1074 Stowarzyszenia Elektryków Polskich 
jest równoznaczna z zamówieniem. Należy wyraźnie podać nazwę i adres wpłacającej instytucji i zazna- 
ezyć na odcinku dla odbiorcy „Tablica PNE—9*. 

Dostawy będą wykonywane według kolejności zamówień. 


Przedsiębiorstwo 
Instalacyjno - Budowlane 


„ARS-TECHNIKA” 


S-ka z ogr. odp. 


Gdańsk-Wrzeszcz, Al. Grunwaldzka 203 
Tel. Nr 42.127 


Wykonuje roboty budowlane, dro- 
gowe, wodne, instalacyjne i central- 
nego ogrzewania oraz roboty 
wodno - melioracyjne 


; | 
GDANSKIE ZAKLADY INSTALACYJNE 


Sp. z 0. o. 


Gdańsk, ul. Kotwiczników 10-a 


wykonuje inŝtalacje centralnego ogrzewania, wodociągowo - kanalizacyjne, 
wentylacji i wszelkie urządzenia sanitarne. 


Projekty, kosztorysy i pomiary w tejże dziedzinie. 


Przedsiębiorstwo 
Bu dow y 


Dygmunt Suski i S-ka 


GDYNIA, ul. Abrahama nr 29 


Telefon 218-84 


